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Vérité aa-de9k des Pjrenées, errenr aa-deUk. 
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VOORWOORD. 



Wie in de volgende regelen hoofdzakelijk eene technische 
^rerhan deling over. begrootingen van bruggen verwacht, zal 
zich eenigermate teleurgesteld vinden. De technische zaken 
rijn daarin niet méér uit elkander gezet, dan onvermijdelijk 
wras tot toelichting der vergelykmgscyfers. Om deze toch 
vvas het te doen; deze vooral hebben waarde in het tegen- 
vvoordig oogenblik. Of een pond gesmeed ijzer, met inbegrip 
der klinknagels, der percenten voor winst, onkosten, enz. 
moet kosten : 

als in de regeringsbegrootingen der 
bruggen te Eotterdam, Dordrecht en 

Moerdijk 38.3 è 38.6 centen; 

of als in de zoogenaamde regerings- 
begrootingen der bruggen te Kuilen- 
burg, Bommel en Empel .... 50 „ 
of als in de ontwerpen van den Inge- 
nieur PiJNJB 44.5 „ 

is niet zoo zeer de kwestie, dan wel of de goede trouw 
iTordert dat men, onder gelyke omstandigheden, ook gelijke 

1* 



prijzen moet aannemen. Of een pijler van 5 el breedte 
moet kosten 

als die te Eotterdam, 5 el onder en 11 el 

boven water ƒ 53490 

of als die te Kuilenburg, in het drooge 

te bouwen op een uiterwaard, 10 el hoog. „ 65000 
zoodat elke el hoogte, bij gelijke breedte, kost : 

te Rotterdam in H water „ 3350 

„ Kuilenburg in Hêtoog^e ,y 6500 

is minder de kwestie dan wel of beide cijfers op gelijke 
grondslagen rusten. 

Dat dit niet het geval is, zal, geloof ik, uit de volgende 
regelen kunnen blijken. 

Daar de verschillende begrootingen op geheel verschillende 
wijzen waren ingprigt, ben ik genoodzaakt geweest ze alle 
naar één zelfde stelsel om te werken. Bij alle zijn de kosten 
der duurdere klinknagels onder die van het gewone ijzer 
verdeeld, en de post voor winst, onkosten, enz. over alle 
posten omgeslagen. Dat hierbij, naarmate van de hoegrootheid 
der sommen, hier enkele gulJens, ginder zelfs tientallen en 
zelfs bij zeer groote cijfers honderdtallen zijn verwaarloosd, 
om ten minste eenigermate tot ronde cijfers te komen, kan 
op de zaak, die over zoovele millioenen loopt, geen invloed 
uitoefenen, en maakt zelfs het overzigt gemakkelijker. 

Eenige aanhalingen uit het gebeurde bij de graving der 
Overijsselsche kanalen dienen vooral om de gevaren aan te 
toonen, die uit tekorten voortspruiten. Door een gelukkig 
toeval sta ik in deze zaak op een geheel onzijdig standpunt, 
als hebbende deelgenomen aan het ontwerpen in 1847 en 
aan de uitvoering van 1851 — 1859. Met de in 1848 ge- 
maakte begrootingen alleen heb ik niets te doen gehad; en 
wanneer ik die begrootingen dus verdedig, kan dit niet als 
een punt van eigenliefde beschouwd worden. 
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HBEINMEKING AAN HET AFVOEREND VBEMOOBN DEU öEOOTl 
NEDERLANDSCBE BOVBN-KIVIERKN. 

Voor de beschouwing vau de ruimte der bruggen over 
de hoofd-rivieren in Nederland, ia vooral belangrijk de afvoer 
vaD water bij hoogst bekende standen. Met deze vooral is 
het du9 zaak zich thans bezig te hoaden. 

De Boven-Eijn kan geschat worden in uiterste gevaUen 
10000 kub. ellen water per seconde af te voeren. Daarvan 
komen in ronde getallen, wanneer er geene doorbraken op 
Pruissisch gebied vallen : 

Op de Waal 7000 kub. ellen per seconde; 
„ „ Lek (1) 2000 „ „ „ 
„ den IJsse! 1000 „ „ „ 
De overlaat in den O uden-Rijnmond bij Lobith raaatt 
dan vooral het aandeel van Lek en IJssel soms iets te groot- 
Breken de regter Rijn-dijken in Pruissen door, dan wordt 
de IJssei in buitengewooe mate met water bezwaard. Voeren 
dan die doorbraken bijv. 2000 kub, ellen per secunde af, dan 
komen van de overschietende 8000 kub. ellen in ronde cijfers: 
Op de Waal 5600 knb. ellen. 
„ „ Lek 1600 „ 
langs den bovenmond des IJasela 800 „ „ 
en daarbij omstreeks Dieren de 2000 „ „ der «-ateren 

(1) KortLsidshilve mllsa Nedcr-Bija en Lek, geheel n-ilUkeurige bcDBmingeu 
oor ééue zelfde rï'ieri soms slecbti genoGJiid wordin de Lek, 



voegende, die van de doorbrakeu beneden 

krijgt men voor den IJssel bij Zufphen, Devi 
2800 Icub. ellen. De lïeer GouDRtiAN schat 
in 1814 op 2400 k 2500 kub. ellen per 
schijnen er toen geen 2000 kub, ellen per si 
Pruissische zijde te zijn toegevloeid. De Heer 
daarentegen, als Ingenieur-adviseur geroepi 
beschouwing te leveren over de in 1847 ontwoi 
brug bij Deventer, meende te kunnen aann 
IJssel in IS14 zou hebben afgevoerd ruim 5i 
per seconde. In de 2*' uitgave der Spoorweg- 
heb ik reeds het vermoeden geopperd, dat een 
fout, bet aannemen namelijk der ovcrlaatsw< 
Snippeling als vollcomen , terwijl die zeer 
geweest, aanleiding heeft gegeven tot dit hoo, 
er echter omstandigheden voorkomen kunne 
IJssel 4000 kub. el per secunde afvoert, sol: 
waarschijnlijk. Er moeten dan circa 3300 i 
uit Pruissen naar die rivier vloeijen, terwij 
6700 a 6600 kub. ellen, die langs het Lobit 

Op de Waal komen 4700 ïk 4600 kut 
„ „ Lek „ circa 1300 „ 
„ den IJssel „ „ 700 „ 

Breken de linker Eijndijken in Pruissen do 
de Waal te veel met water bezwaard. De 
alleen te veel toevoer door den overlaat, ii 
Rijnmond bij Lobith; en alle rivierkundigen w 
op dat punt eens: dat de opheffing van dien 
schelijk is, met het oog op eene regelmatige w 
en vooral met het oog op het niet bezware 
met te veel boven water. De grootste wat 
de Lek werd door de eerste rivier- commias 
1580 kub. ellen per seconde, bij een stand va 



te Wijt bij Dautstede in den winter van 1824. Op den 
5^ Maart 1855 stond het vater aldaar: 

's morgens om 3 nur op 7.99 + ^• 

„ 6 „ „ 8.36 -I- AP. 

„ 9 » « S.33 -f AP. 
'a middags „ 12 „ „ 8.40 + AP. 

„ 3 „ „ 8.36 + AP. 

„ 6 „ „ 7.96 + AP. 

» 9 „ „ 7.48 + AP. 
zoodat de stand van dien dag, eene korte tijdelijke ver- 
liooging uitgezonderd, vrij wel met dien van IS24 overeen- 
komt. Een hierboven aangenomen grootste vermogen van 
1600 knb. ellen per seconde schijnt dua vrij juist te zijn. 
Alleen bij hoogst bekende waterstanden, zonder doorbraken 
beneden "Wezel, een geval dat niet voorkomt, zou die massa 
tot 2000 kub. ellen per seconde kunnen aangrocijen. 



De Maas voerde op den 29"™ Januarij 1846 bij Iiuit af 
cene hoeveelheid van 2242 kub. ellen per seconde. Maai 
het water stond toen bij de Chapdle du Paradis (boven de 
brug in de Boverie, maar beneden de brug van bet Yal 
Benoit) op 61.73 + AP. In 1740 waa de waterstand aldaar 
geweest 62.71 + AP. of bijna eene el hooger (1). Dit in 
aanmerking nemende, en lettende op den aanvoer, dien de 
livier beneden Luik verkrijgt door de Jecker, deGulpe, de 
Geleen, de Koer, de Swalraen, de Niers en vele kleinere 
■vateren, dan kan de afvoer bij Kuijk minstens op 3000 
lub. ellen per seconde gesteld worden. Hiervan vloeit een 
gedeelte, hier ten ruwste op 1000 knb. elgeschat, overden 
«verlaat bij Beers naar 'sBosch, terwijl de rest of 2000 kub. ellen 
langs Grave, enz. naar Woudrichem stroomt, om zich met 



l (l) Kdiomr, Frtjit d'amélioralioB dxi régime de la Merue, Brmellea 1848. 



de Waal tot Merwede te veneoigen. Bij Sl Andriea, wiM 
vromer Waal en Maas zich toot de eecste maal vereenigdo^ 
voert de B eerewaar di>clie overlaxt soms ved Watit-water op 
de lager iiggende Maas. Deze verliest bij Bokhoven een 
gedeelte van dat water, hetwelk met dat dei Beersche Mm 
vereenigd, langs den Baardtrijksdien overlaat en verder lynp 
het Oade-MaAsje naar het Hollandsch diep afvloeit. 

De SOOO knb. ellen per seconde, die langs Grave ens. at 
vloeijen, en de 5600, soms ook 7000 Itnb. ellen der Wi 
(als alléén de linker dijken in Pruissen bezwijken, kan 
cijfer welligt nog overtrofTen nurden}, brengen het venna 
dei Merwede beneden Gorcum, na aftrek van glol 
500 knb. ei voor den Bokhovenschen overlaat, op 7 
i 8500 knb. ellen pee seconde. Langs Baardwijk vlo« 
dan, zeei rnw geschat, 1500 kub. ellen per seconde 
waaivan er 1000 door den Beerscheu- en 500 door de 
hovenschen overlaat zijn aangebragt. 

Men begrijpt, dat elke doorbraak, elke ijsdam, enz. 
waterverdeeling eenigzins wijzigen kan. "Voor het hier 
ot^de doel geloof ik , dat die cijfers naauwkeurig geuo^ i 



AFVOEEEND VEEMOGBN DER BENEDEN-EIVIEEEN. 

Ter plaatse waar eb en vloed zich doet gevoelen, d»t 
op de beneden-rivieren, zoo als men dat in Nederland ni 
heeft de afvoer van water niet regelmatig den geheelen d 
plaats; maar gedurende I S aren ongeveer wordt het afkouei 
rivierwater door den vloed opgehouden, en er moet A 
gedurende de andere 12 uren, die der ebbe, de dutib 
hoeveelheid water per seconde af vloeijen (1). Die afirt 

(1) Zie h«t Tenlïg vm den Ingeniear F. Cai^ns, opgeDomen tn ketV 
Tenlig MO den Koning arer ds openbue «nken, IBSG — 6S. 



wordt nog vermeeriierd voor die gedeelten, tot waar liet zee- 
water binnendringt, zoo als voor den mond der Maas tot 
bij het Vüorsche kanaal plaats heeft, en de ingenieur Caland, 
in de aangehaalde memorie, rekent de masaa water, die op 
de beueden Let per secoode afvloeit bij ebbe , op iiet dubbel 
der gewone watermassa, namelijk 

bijlagen (iiietdenlaagstcn) waterstand 2 >: 263' of 527 k.ell. 
„ middelbaren „ 3 x 461 „ 922 „ 

„ hoogen (niet den hoogsten) „ 2x1467 „ 2934 „ 
waarbij voor het beneden gedeelte, bij 1.65 tot 1.45 ver- 
schil van eb en vloed, gemiddeld nog komt 1030 kub. ellen 
per seconde. Bij middelbaren stand wordt dus de afstrooming 
bij eb aan den mond meer dan viermalen den afvoer van het 
. bovenwater. Hoe grooter het verschil tuBschen eb en vloed 
, en hoe grooter de met zeewater te vullen bassilis worden, 
. des te grooter ook de watermassa, die bij ebbe per seconde 

naar zee terugvloeit. 
. Vroeger is opgemerkt, dat van het Waal- en Maaswatcr 

) ongeveer 7100 ^ 8500 kub. ellen per seconde de Merwe 
^ Tormen en 1500 kub. el lang overlaten naar het Oude 
Maasje worden afgevoerd. Voegt men daarbij de 1600 kub. ellen, 
van de Lek afkomende, dan klimt de massa van het hoven- 
water, tlat langs Rotterdam, Dordrecht en den Moerdijk iiaav 
zee moet gaan, tot 10200 S, 11600 kub. el per seconde, 
over den t/eheden dag gerekend. Het komt er nu op aan 
^,( het afvoerend vermogen onder de ongunstigste omstandigheden 
^ «enigermate na te gaan. Daartoe zal een kort overzigt van 
^ de water ver warring aan de rivier mondingeu dienen vooraf 
BC te gaan. 

^ In vroeger tijd vloeide niet alleen het Lekwater langs 

t„ Itotterdam naar zee, maar de Noord voerde van de Dordsche 

f^ aijde nog eenig Merwe-water derwaarts. Toen echter van 

Jieverlede de Killen, die zuidwaarts uit de Merwe door den 

üesbosch naar het Hollandsch diep zich gevormd hadden, 
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'jï kncht tofnamen en langzamerhand het meeste wato- aai 
it Menre onttioLken, daalde de vaterspiegel te Dordie^, 
ie m<ter toen het Mallegat een n<^ koiteren weg door it 
tiü op^r.de naar het Hollandsch diep, waar de ebben laga 
<ial#m dan bij Brielle. In plaats Yan de Maas te Tolgea, 
nroomde na, althans op Yele tijden, het Lekwater den gt- 
'/p^nd^n konf^ren weg zuidwaarts; de Noord werkte dos is 
omgek^rde rgting, en de mond der Maas Yerliep meer a 
meer. \zLzrs in 1748 en C^lla^d in 1856, wijten beide 
fk Terzanding van dien mond aan deze oorzaak. In lata 
crjd he^ft men de Killen beteugeld, onder anderen in 1806, 
^Tk laatjitelijk is, naar aanleiding Yan het Verslag der HH. Li- 
fpect^nrs F£REA5Ii en v. d. Kux, Yan 18 Januarij 1850, 
dit werk krachtig aangevangen, in Yerband met het Yereenigen 
Yan het water der Killen tot ééne Nieuwe-Merwe. Dat reeds 
Yeel in de laatste jaren verrigt is, kan uit de volgende 
opgaven blijken (1). 
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Al deze waarnemingen zijn gedaan ongeveer bij middel- 
baren stand, zijnde de afvoer dan slechts 7^7 van dien 
hq hoogen stand. Alleen het rivier- niet het vloedwater is 
in rekening gebragt. 

Men ziet das dat het doel der HH. Inspecteurs, verdee- 



(1) Zie Verslag aan den Koning, over de openbare werken. 1857. 



ling van het water bij middelbaren stand, half op de Nieuwe- 
Merwe, half op de Oude-Merwe langs Dordrecht, reeds bijna 
bereikt ia. Van 12 pCt. der totale watermassa in 1850, is 
de Oude-Merwe reeds op 39" pCt. gebragt. Spoedig kan 
dit tot de gewenachte 50 pCt. of circa 900 k. elfen per 
seconde klimmen. 

De waarschijnlijke afvoer bij hoogate standen is moeijelijk 
te berekenen, In verband met den afvoer over den oiibe- 
dijkten zuiderboord (overlaat van Cruquius) zal de grootste 
massa wel den weg zuidwaarts zoeken. Overdrijven zal men 
wel niet, door aan te nemen dat, van de 7100 è. S500 k. ellen 
der onverdeelde Merwe, 1800 i 2U00 naar Dordrecht en 
5300 ^ 6500 zuidwaarts zullen afvloeijen. 

Hoe, na al deze reeds daargestelde en nog onderhanden 
werken, de loop der watereu des winters zal worden, of in 
sommige omstandigheden de Noord het water noordwaarts, 
in andere gevallen zuidwaarts zal afvoeren, is vooraf moeija- 
lijk te bepalen. Dit is echter zeker, dat, welke ook de 
verdeeling op beide armen zij , de Rotterdamsche en Dordrecht- 
sehe bruggen te zamen hebben af te voeren: 

1°. De Lekwateren ^ 1600 k. ellen per aeconde. 
a°. De Merwe-wateren ït 1800 Ü2000 „ 

En de berekeningswijze van den Heer Galand toepassende, 
zonder te rekenen op ingedrongen zee- of vloedwaler , zon- 
den beide bruggen bij eb 6800 a 7200 k. ellen per aeconde 
moeten afvoeren, en méér bij hooge storm- of andere vloeden. 

Naar de Moerdijk-brug vloeit nn ten slotte af, al wat 
door de Nieuwe-Merwe, Killen, overlaat van Cruquius en 
door den Baardwijkschen overlaat wordt aangevoerd, te zamen 
globaal 6800 il 8000 k. ellen per seconde, gerekend over dm 
geheelen dag. De aanduidingen van den Ingenieur Galand 
volgende, zou dit cijfer, bij gelijk verschil van eb en vloed 
als te Brielle, en een evenredig groot bassin dat met zeewater 
gevuld wordt, kunnen klimmen tot ongeveer het viervoud 



12 

▼an dit cijfer. Maar nu is het gewone verschil van eb en 
Tloed grooter^ namelijk 1.90 el^ en het oppervlak^ dat met 
zeewater gevuld wordt ^ betrekkelijk zeker niet kleiner dan 
bij Brielle. Althans bij hooge vloeden , wanneer de lage 
landen onder water geraken, is de kom van het Bergsche 
veld, het Oude-Maasje enz. zeer groot, beslaat bij benadering 
welligt meer dan 20000 bunders. Zijn die nu bij storm- 
vloeden tijdens hoog bovenwater (iets wat bijv. in Februarij of 
Maart soms voorkomt) volgeloopen, dan laat het zich be- 
grijpen dat , vooral bij het snel naar 't oosten keeren van den 
wind, een tij^lelijke verbazend sterke stroom door den trechtor, 
welke door de brog te Moerdijk zal gevormd worden, loopen 
moet. Er zou echter een bepaald onderzoek noodig zijn, om 
hierbij met eenige zekerheid cijfers te durven noemen. 



III. 

DE AFMETINGEN DEB BRUGGEN VOOB DEN AFYOEB 

VAN WATER EN US. 

De zeer aanzienlijke watermassa's, hier boven aangeduid 
als de grootste afvoer des winters voorstellende, moeten 
natuurlijk door de te bouwen bruggen zonder bezwaar kunnen 
aCstroomen. Eene vrij aanzienlijke vernaauwing heeft voor 
den water-afvoer weinig of geen bezwaar; de geringste op- 
stuwing, bijv. van 1 i 2 palmen, zoo als de Heer v. d. Kun 
zéér juist uitgerekend heeft in de memorie van 1847 over 
de Deventerbrug, vermeerdert zoo zeer den water-afvoer, dat 
spoedig het evenwigt tusschen aanvoei en afvoer hersteld is. 
Daarenboven zal de sterkere stroom, nu door de brug gaande, 
al ligtelijk de bedding verdiepen, het profil dus vergrooten, 
en bij een volgenden hoog-waterstand de opstuwing nog ge- 
ringer zijn. 

Is dus voor den waUr-a/voer eene vernaauwing weinig 
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Bchadelijk, voor het afvoeren van ijs is een niet te breed 
maar diep profil bepaald vooriïeelig. Deze meeoing wordt 
Toorgeslaan in 'het rapport der HH, Inspecteurs van 1850; 
het steisei der zijdelhgache o^idingen, vroeger zoo zeer 
aangeprezen , wordt daarin ontraden en aangedrongen op 
directe verbetering der stroomen zelïen, door bekribbing van 
te breede plaatsen, die ondiepten vormen, op welke dan des 
winters de ijodammen zich vastzetten. Ook wordt daarom aan- 
geraiJen het aandamraen van eilanden of platen aan één der 
oevers, het wegnemen van enkele te sterke krommingen, het 
verzwaren en verhoogen vao dijken, enz. De regelmaiigkeid 
der rivier moet het vormen van ijsdammen voorkomen , en 
als die zich vormen moet de kracht van het water zelf ze 
weder opruimen. Dit schijnt de leidende gedachten van dat 
rapport te zijn geweest. Daarmede in overeenstemming ia 
de Lijraersche overlaat (in 1809 gemaakt) weder tot bandijks- 
hoogte gebragt in 1852, toestemming gegeven tot het zoo- 
danig oplioogen van den Snippelings-o verlaat bij Deventer, 
dat die slechts in naam overlaat blijft, het gat bij St. Andries 
in 1856 gesloten, de zijdelingsche afvoer door de killen na 
il850 beteugeld, In ontwerp is nog, bij verruiming der 
SSutphensche brug, het ophoogen van den Kanonsdijk, Alleen 
bq nitzonilering zijn nog de overlaten bij Heerewaarden en 
die van Cruquius behouden gebleven. 

De in 1853 benoemde brug- Commissie wil de bruten 
ook bouwen over niet te breede maar diepe riviervakken. 
Voor de grootte der afzonderlijke openingen neemt zij 100 el 
Aan, echter met toelating van wijzigingen naar plaatselijke 
Omstandigheden; later is dan ook de brug bij Westervoort, 
inet 4 openingen van 50 el en 2 der draaibrug elk van 15 el 
gebouwd, zonder dat de openingen van 50 el, evenmin in 
1855 als onlangs, aanleiding tot ijsbezetting hebben gegeven. 
Evenmin heeft de brug bij Keulen, met opeuingen van 98 el 
^Beder, onlangs het ijs opgehouden, terwijl zich dit vastzette 
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beneden Bommel, waar geen brug bestond. Mij belceni, 
bestaan er dan ook geene voorbeelden, dat bru(;gen roet 
grooie openingen eenig nadeel hebben gedaan. De omstui- 
digheid dat veelal eene brug eenigermate eene vemaauwing' 
vormt, waardoor ile straom sterker wordt, kan mede toi 
verklaring van dit feit dienen. 

Uit de beac/trijving van den waiersnood in Maart 1SÖ5, 
door de HH. Sloet en Punje, ben ik aoo vrij de volgende 
regelen aan te balen; zij zullen te meer indruk maken wanneer 
men bedenkt, dat beide Heeren, die steeds voor de ceib 
trale Hjn van Maarsbergen naar 's Bosch hebben geiJTetd, 
niet verdacht kunnen «orden, in 1855 geschreven te heUien 
onder den indruk van den strijd tusschen Amsterdam c 
Rotterdam, in 1859. Op bU. 139 leest men; 

„De watervioed, dien wij beschrijven, levert sprekende 
„bewijzen. Het ijs dreef met veel snelheid door de hooge 
„dammen van het Lexkensveer en door de engten bij het' 
„Katerveer. Doch naauwelijks daardoor, heeft bet wata. 
„gelegenheid zich zijdelings te ontlasten, krijgt eene breeden 
„stroombaan, verliest van zijne snelheid en er vormen zidt 
„beiiedenwaartsijsverstoppingen. 

„Waren de rivieren , van hare bogten ontdaan , regelmatig, 
„als een kanaal, bedijkt, zoo als men zeggen kan, dat met de 
„Lek tusBchen Zuid-Holland en Utrecht het geval is, 
„voor gevaren bij ijsgang zoude grootendeels verminderen, 
„als zij voor dat riviervak dan ook betrekkelijk weinig bestaaf^ 

Ook hieruit blijkt weder dat regelmatigheid der rivierbei 
dingen, nietoverdrevenehrugwijdten, het gevaar van ijsstoppiqj 
Toorkomen kunnen, Eene overdrevene breedte of wijdte i 
juist de vorming van ijsdammen in de hand werken. Zal 
men dan weder het thans algemeen verworpen stebel i 
aijdelingsche afleidingen alléén gaan toepassen bij de Kuilen^ 
burgsche brug, zoo als de regering dit voorstelt? Dit 1 
de brug vel duurder maar niet deier maken. 
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Voor deu water- en ijaafvoer beide, moet dan de geheele 
aydle niet te groot zijn, maar vooral moet het nviervak 
waar de brug ligt, gelijkmatig breed en diep zijn. Voor den 
ijsafvoer is natuurlijk de grootste wijdte der afzonderlijke 
openingen de beste. 



6BV0LGEN VAD IX)OSBI{&KEN ; VERSEUIKING TUSSCHEN DB I£K 
fiH KIJILBNBUEG BN DEN IJSSEL BH DKVENratt. 

De ians van ijsbezetting hangt voornamelijk van den 
toestand van elk riviervak af, en zijn twee riviervakken 
in gelijken toestand van water-aanvoer van boven, water- 
afvoer naar beneden, regelmatigheid der bedding, enz., dan 
zullen de kansen van ijsverstoppingen in beide gevallen ook 
gelijk zijn. Maar de gemlgen, eeoer doorbraak hangen niet 
af van de gesteldheid der rivier zelve, maar van de ligging 
der landen naast de rivier en van de sterkte der dijken. 
Waar diepe polders, die met kunst moeten drooggemalen 
worden, ellen diep overstroomd kunnen worden, is het 
rationeel de dijken zwaarder te maken dan ter plaatse, waar 
alle te overatroomen landen bij doorbraak door de natuurhjke 
helling van 't terrein in weinige dagen droog loopen. Dit 
is het voorname onderscheid, dat er tusschen eene doorbraak 
boven Kuilenburg en eene boven Deventer bestaat. 

Wanneer men Lek en TJasel op beide plaatsen met 
elkander vergehjkt, dan blijkt het, dat die rivieren aldaar 
veel punten van overeenkomst hebben. Onderstaande cijfers 
toonen dit aan: 

Seeenter. KuiUniurg. 

Hoog water in Maart 1855. . . . 7.28 + AP. 7.48 + AP. 
Middelbaar water aangenomen op 3.21 + AP. 3.36 + AP- 
La^ water in September 1857 . 1.82 + AP. 2.10 + AP. 
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Ligging der ondiepten of dorpelf, 
(Zie Vers. aan den Kon. over 1 S57). OSb + AP. 1.20 -f 

Afstand tol den Kop, voor den 
aanroer. 65 mijim 60 ■ 

Afstand tot Kampen of Krimpen 

(Toor den afvoer) 50 „ 49 

Afvoer bij midd. water per seconde: 

in 1S23 160 kub. eUen 461 kab. < 

„ 1 B?JS 200 „ „ 500 „ 

„ 1S43 197 „ „ 532 „ 

Grootst bekende water- 
afvoer 3000 ik 5000 k. ell. 1600 è 2000 

of in middelbare rivieren. 15a 25 3è 4 

Veel is dns op beide plaatsen ongeveer gelijk, de ' 
van aanvoer, van afvoer, de hoogte van hoog-, middel! 
en laag water, die der ondiepten in de rivier. Het ver 
bestaat hoofdzakelijk in den meerderen afvoer der Le 
gewone, en in de mindere afvoer in bui/en^ewoiu tijden, 
de Lek vindt men mëër capaciteit der rivier, minder 
uiterwaarden, bij den IJssel verder teruggetrokken dijl 
maar eene kleinere rivier. Dit gevoegd bij het min 
verschil in afvoer 's zomers of 's winters , is in 't vooi 
van Kuilenburg; nog is het in 't voordeel, dat het bene 
rivier rak tot Krimpen, zoo als de HH. Sloet en Punj 
regt aanmerken, een der regelmatigste in Nederland is 
dat eb en vloed, ofschoon Kuilenburg niet bereikende, 
zich tot vrij digt daar beneden uitstrekken. Hierdoor i 
meer kans, dat het ijs benedenwaarts opruimt, en 
ijsdam bij Kuilenburg, mogt die zich vormen, spoed 
bezwijkt onder het groote verval. Hoe belangrijk het voo 
bovenrivieren is , dat althans de beneden-rivieren open blij 
heeft Velzen reeds met het voorbeeld der ijsdammen 
1738 bewezen. Deventer, met de groote kromte en 
diepte bij Olst beneden zich, en bij minder eb en vloe( 
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den rivier-mond is ook zeker in dit opzigt minder gunstig 
gelegen dan Kuilenburg. 

En wat gebeurt er nu? 

In de overdreven veronderstelling van 5000 kub. ellen 
water-afvoer per seconde, komt de Heer v. d. Kon in de 
zéér uitgewerkte memorie over de De ven ter- brug tot bet 
besluit: dat 580 el brugwijdte met 3356 Q ellw profil 
geheel voldoende zijn. 

Voor de Lek komt de Ingenieur Fijnje tot 520 el brug- 
wijdte met 2623 D ellen profil bij boog water. De afvoer 
slechts 1600 kub. ellen per seconde zijnde, en nimmer de 
2000 kub. ellen kunnende bereiken, zoo zal die ruimte, 
vergeleken met die te Deventer, eer te groot dan te klein zijn. 

In bet zoogenaamde regeringa-ontwerp, zoo als dat ia 
toegelicht in de zoogenaamde begrooting der Kuilenburgscbe 
brug, geeft de regering het volgende profil; 

Beneden de uiterwaarden 
in het eigenlijke rivierbed . . 170 x 3.87 = 658 C ellen 

Over de uiterwaarden, die 
3.7 (1} el diep oaderloopen 

Bij het nieuwe livierbed. . 785 x 3.7 = S904 G „ 
„ „ oude „ . . SOO X 4.14 = 3313 D „ 

te zamen 6874 □ ellen 

Bij 1600, zelfs bij 2000 kub. elleu afvoer per seconde zal 

' de snelheid in dit te ruime profil zoo zeer afnemen, dat 

ijsdammen bijna onvermijdelijk zijn. En daartoe wil men 

meer dan 7 millioen uitgeven, terwijl men voor 3 millioen 

ie brug als die van den Heer Ï^kje kan hebben, die 

3ne aanleiding tot verstopping geeft. 



(1) In ds loogenasmdc regerings-hegroi 
iDgealopen. Dasr wordt geep coke o tsq 



Bctfjnt eene drukfout te zijn 
+ AP. of e.20 -+■ terrein. 
Doa zou dat tarrflin op 1.30 -1- AP. liggen, of 1,86 al ander middalhBsr 
water. De sangenomen lioogCe op 0.10 bovm dien stand, door den Hr. FuNiE 
opgegeven, ie mceT wairschijnlgk en durom gevolgd. 
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Wil men niet aannemen dat de kosten der brog te Kui- 
lenburg, door daaraan eene driemaal grootere wijdte te ge^eii 
dan noodig is, moedwillig zijn opgedreven , wat ook met den 
prijs van 50 centen per pond ijzer het geval is; wil men 
die veronderstelling niet wagen , dan moet men tot - het 
besluit komen dat de ontwerper^ verschrikt door de inge- 
beelde gevaren, het hoofd heeft verloren en gehandeld heeft 
als iemand, die in verbijstering een vat olie in plaats van 
een vat water gebruikt om een brand te blosschen. Immers 
juist die overdadige wijdte, dat al te ruime profil, dat de 
kosten meer dan verdubbelt, kan niet missen of het moet 
tot ijsdammen aanleiding geven. 

Boven de Kuilenbnrgsche brug zou slechts komen te 
liggen \ der lengte van de Noorder-Lekdijken. 

De verzwaring dier dijken tot dien graad, dat doorbraken 
menschelijker wijze onmogelijk zijn, achten de HH. inspecteurs 
in 1850 over de geheele lengte mogelijk voor 1 a 14- millioen. 
En nu zal men 3 millioen gaan besteden aan eene zijde- 
lingsche afleiding, die ijsdammen doet ontstaan , terwijl overal 
elders dit stelsel, als verouderd, verlaten wordt. 

Nog een enkel woord over de gevolgen eener doorbraak. 
Voorzeker zijn die nergens zoo groot, als bij eene doorbraak 
in den Noorder-Lekdijk, en men heeft dit zoo zeer ingezien, 
daartegen zoo veel maatregelen genomen, dat het ten slotte 
de éénige dijk is, die na 1726 en 1745 niet meer is doo^ 
gebroken. En bij die doorbraken moet men wel letten op 
de verwaaring, die gedurende de eerste helft der 18® eeuw 
heerschte op de boven-rivieren bij de scheidingspunten, 
alwaar doorbraken vielen en jaren lang open bleven liggen, 
terwijl de IJsselmond zoo onvoordeelig lag, dat die wein^ 
water tot zich trok. De Lek werd toenmaals buitengemeen 
bezwaard, dit is thans onmogelijk geworden sinds de groote 
werken, vooral na 1771 aan de scheipunten uitgevoerd. 
De sluiting van den Onden-Bijnmond, het brengen van den 
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grootsten water-afvoer van de Lek van 1600 tot bijv. 1200 
a 1800 kub. ellen per seconde, kan daarenboven veel hulp 
geven, terwijl 300 h, 400 kub. ellen water per seconde veel 
kunnen doen tot ontlasting der Lek, weinig of niets tot 
ielasting van Waal en IJssel. Gaat men nu voort de dijken te 
verbeteren, dat onafhankelijk van de spoorwegen door velen 
wenschelijk wordt geacht, dan zullen ook die geringe kansen 
verdwijnen, die nog tot doorbraak bestaan. 

Gewoonlijk redeneert men aldus over die doorbraken. Het 
water in de Lek klimt soms tot 8 ellen + AP., bijv. te 
Wijk bij Duurstede. De droogmakerijen in Holland liggen 
4 è, 5 ellen — AP, bijv. de Haarlemmermeer. Dus staat 
het water 12 è. 13 ellen daarboven en de gevolgen eener 
doorbraak zullen vreeselijk zijn. Dat zullen ze ook voor- 
zeker, echter niet in die mate als die cijfers doen vermoeden. 
Eene zaak wordt hierbij uit het oog verloren, en dat is de 
afstand. Die droogmakerijen liggen meest uren ver van de 
boven Lek. Door eene doorbraak zal de rivier zelve reeds 
dalen, het ingestorte water zal wederom wat lager staan, dat 
ontmoet overal wegen, binnendijken, enz. die het ophouden 
en zoo blijft er welligt, door verspreiding van het water, 
op 3 è, 4 uren binnenlandsch slechts eene geringe hoogte over. 
Dan echter zal eene doorbraak gevaarlijk zijn, wanneer de ( /^^rv ^i ^r^ 
opgestuwde rivier onmiddelijk naast de dijken der lage landen ^^^^ /v^,, r^ 
ligt, al is dan het verschil slechts 3, 4 of 5 ellen, en het ^ ^^^^ c 
blijft nog te bewijzen, of ijsdammen op beneden Lek en Maas / ^ ./^ . , 
niet méér nadeel kunnen veroorzaken, omdat de lage landen ; > . 
daar de rivieren omzoomen, dan ijsdammen hooj^er op. Dit i / '^ 
denkbeeld aan beter oordeel onderwerpende, voeg ik ter ^ ' . 

opheldering het volgende voorbeeld daarbij. \. 

Dijkbreuken te Rees, Wezel, enz., die het Rijnwater zoo 
als in 1814, 1838, 1850, 1855 naar den IJssel voeren, /''''^ ^--^*'' 
hebben soms plaats bij 20 k 25 ellen -f- AP. De landen "^ 

bij Zwolle liggen weinig boven AP. Dus bijna 20 k 25 ellen 

2* 
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lager. Toch komen die landen daardoor niet in gevaar, 
o&choon het water op den IJssel te Deventer hoog wordt, 
en de Snippeling overloopt. Maar groot was het gevaar toen 
in Maart 1855 beneden het Katerveer een ijsdam zich 
vormde en het water tot 4.80 + AP. klom en reeds over 
den dijk begon te stroomen. Was daarop eene doorbraak 
gevolgd, waarbij het water met 4 i 4^ el hoogte op de 
landen zou zijn gestort, die er slechts door den dijk van 
gescheiden waren, deze zou in werkelijkheid gevaarlijk zijn 
geweest en welligt vele menschenlevens hebben gekost. 

Eveneens kan welligt een ijsdam bij Eotterdam gevaarlijker 
zijn voor vele droogmakerijen dan eene bij Wijk bij Duurstede 
of Amerongen. 

V. 

OMSCHRIJVING EN BBGROOTING VAN BENIGE BRUGGEN. 

De ontworpen spoorwegbruggen over de rivieren, wier toe- 
stand in de voorgaande regelen even is aangeduid, hebben 
de volgende inrigting. 

Be Moerdijkbrug voor enkel spoor. Deze rust op 8 pijlers 
van 10 en 8 van 7 el breedte, hoog 17 el en reikende tot 
5 el + AP. Zestien overspanningen met ijzeren tralie- 
werken zijn elk 92.75 el en dus te zamen 1484 ellen 
wijd. De 16 el wijde draaibrug op den zuidelijken oever 
brengt dit tot 1500. Aan de Noordzijde wordt de brug 
tot den vasten wal verlengd door een dam van 130 ellen 
lengte. Bij 1500 ellen opening komen dus 266 dam en 
pijlers, zoodat van de totale lengte van 1766 ellen, ruim 
15 pCt- door dam en pijlers wordt ingenomen. 

Brug hoven Botierdam (IJsselmonde) voor enkel spoor. 

Deze brug heeft op den noordelijken oever ééne opening 
van 20 el, dan twee openingen van 20 el door eene draai- 
briig overspannen, dan ééne groote opening van 100 el^ 
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waarmede eene plaat bereikt wordt, waarover ter lengte van 
173® ellen een dam wordt gelegd. Dan volgen 6 openingen van 
30 el, ééne van 50 en twee van 20 ellen. Men heeft das 
van de geheele lengte k 661.5 ellen 
Openingen. . ... 1 x 100 = 100 

1 X 50 zn 50 
6 X 30 = 180 

5 X 20 = 100 

te zamen 430 ellen. 

Pylera en dam ..IX 11 = 11 

IX 8 = 8 
3 X 5 = 15 

6 X 4 = 24 

Dam = 173.5 



te zamen 231.5 ellen of 35 pCt. 

Méér dan ^ der rivierbreedte is hier door pijlers en dam 
ingenomen. 

De brug ligt 11 el boven water, zoodat de stoomschepen 
er met den schoorsteen onder door kunnen varen. 
Brug van Dordrecht voor dubbel spoor. 
Deze heeft 4 openingen van 50 el of 200 el. 
2 der draaibrug 20 „ „ 40 „ 

te zamen 240 el. 

of 10 el méér dan te Westervoort, alwaar de draaibrug- 
openingen elk slechts 15 el wijd zijn. 

De pijlers zijn breed 4 X 5 = 20 el 

de draaipijler i= 11 „ 

te zamen . . 31 el of 11^ pCt. der 
totale wijdte van 271 el. 

Sloebrug voor enkel spoor. Deze heeft 3 openingen van 
50 el (eene minder als te Dordrecht) en eene dubbele draaibrug 
van 2 X 20 ellen. Totale wijdte der openingen 190 ellen. 
De dikten der pijlers zijn niet aangegeven. 
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b. Botterdamsche brug. 

1. Dijk op de Plaat 173* el 

lengte / 54100 of per el f 3 

2. Pijlers. Draaipijler, breed 

11 el „ 80000 

Groote pijler, breed 8 el . „ 181000 

3 pijlers, elk breed 5 el. „ 160470 of per stuk „ 534 

6 „ ,, „ 4 „ „ 181250 „ „ 30S 

8. 4 Landhoofden „ 302440 „ „ 75( 

4. S teun pij Iers der draaibrug „ 113840 

5. Draagwanden van ijzer . „ 589400 

6. Eoltoestellen op de pijlers. Nihil. 

7. IJ>brekers en aanvaar- 

hoofden „ 18400 

8. Dubbele draaibrug. . . . „ 80500 

9. Steenstortingom de pijlers 

en hoofden „ 103500 „ „ 61 

Eijswerken „ 3450 

10. Spoor en dek op de brug, 

503 el lengte „ 19795 „ el „ 

11. Spoor op den dam . . . Nihil. 

12. Aankoop van werktuigen, 
gereedsch. enz Nihil. 

13. Steigerwerken, enz. 

Noodbruggen. . . „ 46290 
Af damming der noorde- 
lijke groep pijlers, 790 str. 

ellen dam „ 181700 „ „ „ i 

Waterbemaling „ 16100 

14. Verwen „ 4600 

15. Brugwachterswoning . . . „ 4600 

Totaal .... ƒ 2091435 

1 6. Onvoorziene zaken, storm- 
schade en andere risico 

af te trekken „ 91435 

Blijft als in de B^g. be- 
grooting / 2000000. 

Voor onteigening^ rivierverbetering en dijksverzwaring is 
uitgetrokken. 
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c. Dordrechtsche brug. Dubbel spoor. 

.. Dijk of dam Niet voorhanden. 

/. Pijlers. 

Draaipijler breed 11 el . ƒ 35850 

2van5el breedte met torens,, 85260 of per stuk. ./ 42630 

2 „ zonder „ „ 66540 „ . „ 33270 

\. Landhoofden „ 48690 „ . „ 24345 

L Steunpijlersderdraaibrug. „ 50970 

). Draagwanden van ijzer. . „ 509210 

5. Eoltoestellen op de pijlers. „ Nihil, 

r. IJsbrekers en aan vaarhoofd,, 8050 

3. Dubbele draaibrug. . . . „ 80500 
}. Steenbestorting om pijlers 

en hoofden „ 12075 

0. Spoor en dek op de brug 
(dubbel spoor over 270 ell. ^ 

lengte „ 21480 of per el / 80 

1. Spoor op den dam. . . . Niet voorhanden. 

2. Aankoop van werktuigen, 
gereedschappen, enz. . . Nihil. 

3. Steigerwerken, enz. 

Noodbruggen . . . „ 11290 

Waterbemaling . . „ 6900 

i. Verwen „ 3450 

5. Brugwachterswoniug . . . „ 4600 / 

6. Bisico, storm- en andere « 

schade „ 55135 

Te zamen. . . f } 000000 

Voor onteigening, rivierverietering en dyksverzwaring is niets 
itgetrokken. 



d. S 1 o e b T n g, 

1. Dam of dijk Niet voorhanden. 

2. Pijlers. Draaipijler. ... ƒ 276490 
S atroompijlers „ 727270 of per s 

S. 2 Landlioofdeii „ 628970 „ 

4. Steunpijlersderdraaibmg „ 385220 

5. Draagwanden van ijzer , „ 252100 

6. iloitoestellen op de pijlers. Nihil. 

7. Usbrekers, 13 atuks . . „ 207000 

8. Dubbele draaibrug. . . . „ 46850 

9. Steenbestorliiigom pijlers 
en hoofden „ 48864 

10. Spoot- en dek op de bmg, 

220 el lengte „ 8860 of per el 

11. Spoor op den dam. . . . Niet voorhander 

12. Aankoop van werktuigen , 
gereedsch. enz Nihil. 

13. Steigerwerken, enz. 

Noodbruggen. . . „ 86800 

14. Verwen Nihil. 

15. Br ugwach te rs woning . . . Nihil. 

16. Onvoorziene uitgaven , 
stormschade en andere 
risico „ 31576 

Te zamen. . . / 260UO0O 

Voor oatei^eniftg , rwiereeTbeterin.f) en d^isverzwa. 
uitgetrokken. 
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B. Begrootingen van den Ingenieur Fijnjb. 

(De prijs der klinknagels is bij het ijzer gerekend. Dell^SpCt. 
winst, onkosten^ enz. zijn bij de afzonderlijke posten 
gevoegd.) 

a. Kuilenburgsche brag. 

1. Dijk of dam tusschen de 
rivierdijken en onteigening / 211800 

2. Pijlers. Twee stroompijlers „ 267000 of per stuk. . / 133S00 

Een groote landpijler. . „ 98000 

Drie landpijlers „ 246300 „ . . „ 82100 

8. Landhoofden „ 389400 „ . . „ 194700 

4. Steunpijlersderdraaibrug. Niet voorhanden. 

5. Draagwanden van ijzer. . „ 1344000 

6. Eoltoestellen op de pijlers, ^ 27000 

7. IJsbrekers. Twee groote. . „ 20000 of per stuk. . „ 10000 

Zes kleinere . „ 40500 „ . . „ 6750 

8. Dubbele draaibrug .... Niet voorhanden. 

9. Steenbesjtorting en zink- 

stukken . . . „ 17800 

10. Spoor en dek op de brug, 

560 el „ 24900 of per el / 44* 

11. Spoor op de dammen of 

dijken NihiL 

12. (Steigers, loodsen, werk-) 
13. (plaatsen^ enz y^ 

14. Verwen Nihil. 

15. Brugwachterswoning . . . Niet noodig. 

16. Onvoorziene zaken, storm- 
schade en andere risico. NihiL 

17. Dijks verzwaring -^n ver- 
hooging „ 89000 

18. Rivierverbetering „ 111300 

Te zamen. . . / 3054000 
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b. Brug bij Bommel. 

1. Dam tosschen de bedij- 

kingen, onteigening . . . / 216000 

2. Pijlers. Yierstroompijlers. „ 556400 of per stuk / 131 

Twee groote landpijlers. „ 195700 „ „ 9 

Vier landpijlers „ 325000 „ „ 8 

3. Twee landhoofden . . . . „ 389400 „ „ 19 

4. Steunpijlers der draai- 

brug Niet voorhanden. 

5. Draagwanden van ijzer. . „ 2401000 

6. Eoltoestellen op de pijlers. „ 47830 

7. IJsbrekers. 4 groote. . . „ 40060 „ „ 1 

6 kleinere. . „ 40060 „ •„ 

8.. Dubbele draaibrug. . . . Niet voorhanden. 

9. Zinkstukken en steenbe- 

stortiug „ 30050 

10. Spoor- en dek op de brug, 

890 el lengte „ 39600 of per el ƒ 44» 

11. Spoor op den dam. . . . Nihil. 

12. \ Steigers, loodsen, werk-/ ^^ ^ 

-l ^ „ 178000 

13. /plaatsen, enz ) 

14. Verwen Nihil. 

15. Brugwachterswoning. . . Niet noodig. 

1 6. Onvoorziene zaken, storm- 

schade en andere risico. Nihil. 

17. Dijksverzwaring en ver- 
hooging „ 89000 

18. Eivierverbetering „ 167000 

Te zamen. . . / 4716100 
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e. Brng over de Maas bij Empel. 

1. Dam tusschen de dijken^ 
onteigening / 91100 

2. Pijlers. 1 stroompijler . . „ 122200 

2 gr. landpijlers . „ 168800 of per stuk. / 84400 

3 landpijlers . . . „ 203300 „ . „ 67800 

3. Landhoofden „ 200000 „ . „ 100000 

4. Steunpijlersderdraaibrug. Niet voorhanden. 

5. Draagwanden van ijzer . „ 1121880 

6. Eoltoestellen op de pijlers. „ 22200 

7. IJsbrekers. 3 groote. . . „ 30000 „ . „ 10000 

8 kleine. . . „ 20000 „ . „ 6670 

8. Dubbele draaibrug. . . . Niet voorhanden. 

9. Zinkstukken en steenbe- 

storting „ 17770 

10. Spoor en dek op de brug, 

505 el lengte „ 22440 of per el / 44* 

11. Spoor op den dam. . • . Nihil. 
12. (Steigers, loodsen, werk-) 

13. (plaatsen, enz ) ' 

14. Verwen Nihil. 

15. Brugwachterswoning . . . Niet noodig. 

1 6. Onvoorziene zaken, storm- 
schade en andere risico • Nihil. 

17. Dijks verzwaring en ver- 
hooging „ 55550 

18. Eivierverbetering „ 66660 

Te zamen . . / 2230900 



VI. 

GEVOLGDE BEGINSELEN VOOR DE BRüG-ONTWEEPBN. 

De overspanning van de groote openingen van deze ont- 
werpen heeft plaats met gesmeed ijzeren draag wanden, zoo- 
genaamde tralie-werken. Hoe grooter de spanning, des te 
zwaarder en sterker die draagwanden moeten zijn. Dikwerf, 
ja doorgaans is het geldelijk voordeeliger kleinere spannin- 
gen aan te wenden en het getal steunpunten of pijlers te 
vermeerderen. Vooral is dit op een ondiepe rivier, meer 
nog op een uiterwaard het geval. Alleen in een zeearm 
kan er naar omstandigheden voordeel in zijn het getal pijlers 
te verminderen. De ijsgang noopt tot groote openingen, 
de économie raadt in den regel kleine aan , vooral in slappe 
gronden, waar het zwarigheid kan ontmoeten een pijler met 
een bijzonder groot gewigt te belasten. Een paar cijfers 
mogen dit duidelijk maken. 

Het aantal ponden ijzer, klinknagels er onder begrepen, 
voor verschillende spanningen, wordt berekend als volgt: 

N. ffi N. « 

Bq 140 el spanning 1725000 ofper el lengte 11500 (Ontw. Fijnje K.) 

9500 (Ontw. Fijnje B.) 
„ 7000 (Reg. ontw. Y.) 

. 7500 (Reg. ontw. M.) 

7200 (Ontw. Fijnje E.) 
, 5000 (Ontw. Fijnje K.) 

„ 3650 (Ontw. Fijnje K., B. enï. 

„ 3900 (Reg. ontw. S,) 

„ 3900 (Reg. ontw. Y) 

, 6000 (Reg. ontw. D.) 2h(dè, tp09h 

„ 2180 (Reg. ontw. Y.) 

„ 1550 (Reg. ontw. Y.) 

Moet nu eene breedte van 200 ellen overbrugd worden, 
dan zijn hiertoe noodig 

bij 2 spanningen van 100 el 1500000 N. ^ 
,4 „ . 50 « 860000 , 

„10 „ » 20 „ 373000 „ 
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1 het hangt dus , als er geeue andere redenen tot de keuze 
van groote of kleine opeuingen zijn, van de kosten der 
pijlers af, welke openingen men kiezen zal 

Gaan wij nu de beginselen na, die bij de verschillende 
bmggen gevolgd zijn, en wel; 

1°. Ten opzigte van de hoeveelheid ijzer en de prijs, waar- 
tegen het berekend is. 
2°. Ten opzigte van het proBl der rivieren. 
3°. Over de sterkte der funderingen. 
Over de prijzen zal later nog uitvoeriger gehandeld worden, 
1 bij vergelijking der verschillende sommen, voor elk onder- 
deel uitgetrokken. 



Hoeveelheid ijzer. Deze is vrij gelijk in de Begeringa- 
ontwerpen en in die van den HeerruNJE; kleine verschillen 
behoeven natnttrlijk niet in aanmerking te komen. Het feit, 
dat de twee éénige groote spanningen te Rotterdam, die 
Tan 100 en 50 el overspannen worden met draagwanden, die 
slechts aan de einden ondersteund zijn , terwijl de groote 
spanningen aan den Moerdijk, te Dordrecht, enz., uit draag- 
wanden bestaan, die over eenige pijlers heen gaan, die 
daardoor meer stijfheid bezitten, zou doen veronderstellen 
dat, voor gelijk aangenomen doorbuigingen van bijv. jn'inj of 
welk ander cijfer men wil, te Kotterdam méér ijzer voor 
eene gelijke opening noodig zou zijn dan bij de andere 
bruggen. Met de spanning van 50 el is dit het geval, ver- 
geleken met de raming van den Heer Punje, niet bij ver- 
gelijking van de Iteger in gs -ontwerpen aan het Sloe. Met 
de spanning van 100 el heeft echter het tegenovergestelde 
plaats, die is op dezelfde ijzermassa begroot als de openin- 
gen van 92.75 el aan den Moerdijk. Maar dit verschil ia 
niet van dien aard om overwegenden invloed op de zaak 
te hebben; het kan dus blijven rusten. 



Andera is het gesteld met den prijs van het ijzer. Deze 
komt als volgt te staan: 

IJzer tot palm of cj/lmders in de fimierhig. 

Bij de Moerdijkbrug is gerekend op plaatijzer vau 1 Ned. 
duim dikte, het pond k 34.5 centen. 

Met het stellen komt dit op 87.4 

„ drooghoiiden, nitbaggeren , enz, op . 40.8 

Bi] de Sloebrug kost het gegoten ijzer (de 
platen op l^ Ned. duim dikte gerekend) der 
schroefpalen en platen met aanbrengen . . 57" , 

of bijna 17 centen per pond meer. Toor de 3| millioeH 
ponden funderingsijzer aan den Moerdijk , bedraagt dit een aar- 
dig sommetje, zoo ongeveer 6 ton gouds. 



ITzerwerk tot da 



zelte. 



De 11| millioen ponden van dit ijzer zijn aan den Moerdijk 
berekend per pond op 58.4 centen. 

De 1-^ millioen ponden der brug te Rotter- 
dam of IJsselmonde op 38.6 , 

De 1^ millioen ponden der brug te Dordrecht 
het pond tegen 88.3 , 

Hier is dus volkomen eenerlei tarief gevolgd. Kleine 
verschillen kunnen natnurüjk altijd voorkomen. {De draai- 
bruggen zijn hierbij niet in rekening gebragt.) 

Maar neem ik nu de Sloebr;^, dan vindt ik dat ijaet 
berekend tegen 89 centra. 

en ijzer tot verbindingen (in mindere hoe- 
veelheid) tot 50.6 , 

en gemiddeld alles door elkander op . . 41.5 , 

Dit begint bij een verbruik van zulk ijzer, ten bedrage 
van ruim J millioen N. $, reeds eenig verschil te maken. 

Bij de bruggen van den Heer Funjb te Kuilenburg, BonK 
mei en Empel klimt de prijs per pond tot . 44.5 centea 
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terwijl eindelijk de Begering daarvoor tns- 
(chen Utrecht en ^s Bosch stelt 50 centen 

makende met de drie eerste bm^en een 
verschil per pond van 11^ cent 

dat bij die mülioenen ponden wederom een aardig som- 
netje maakt ^ bijv. voor de Moerdijk-brng met 1£ millioen 
3onden tot traliewerken^ de kleinigheid van bijna 14 ion- 
ten ffouds. 

Et <^eH ainsi qtlon écrU Phiêtoire, 

Dat het er met de funderingen nog erger uitziet^ dat de 
rerschillen daar nog grooter zijn^ zal later blijken. 

Hd profil der bruggen in betrekking tot dat der rivieren. 

Niet alleen op de wijdte der openingen moet gelet worden 
iroor den ijs-afvoer^ ook de breedte der pijlers is belangrijk. 
Fe Kampen rast de 216 el wijde houten brug op 8 paal- 
jnkken^ als 6 van £ rijen palen en 2 van 3 rijen. Stelt 
men nu de breedten dezer paalj ukken globaal op 1 en 
1.5 el^ dan verkrijgt men slechts 9 el voor de gezamenlijke 
breedte der paaljukken of ruim 4 pCt. der brugwijdte^ 
terwijl meer dan 95 pGt. vrij blijven. Het ijs toch> dat 
tegen de pijlers aandrijft^ moet met het andere door de 
openingen afvloeijen. Kon men zich scherpe ijzeren pijlers 
van bijv. slechts 1 el dikte denken, dan zou welligt het 
Qs, zelfs bij betrekkelijk kleine openingen vrij afstroomen. 
Blaar de dikke pijlers, vooral die der draaibru^^en van 11 el 
breedte, naast kleine openingen, zullen even als te Wester- 
croort het ijs kunnen ophouden. 

Beschouwt men nu de verschillende brug-ontwerpen, dan 
csntwaart men al dadelijk dat er geen bepaald stelsel door 
3e Regering gevolgd is. Yoorzeker kunnen de openingen 
Eip de beneden-rivieren, waar eb en vloed werkt, kleiner 
ftajn dan op de boven-ri vieren; maar wanneer men (zoo als 
Se Regering doet) acht openingen elk van 134 el voorstelt 

3 
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te Gorcum, waar toch ook nog eene halve el verschil van 
eb en vloed is, dan vraagt men zich af: of openingen van 
20 en 30 el als regel, en dan nog een watervrije dam van 
173 el lengte, met slechts twee groote openingen, te Rot- 
terdam wel doelmatig zijn? Of daar de zuinigheid de wijsheid 
niet heeft bedrogen ? Of men zich daar heeft voorgesteld de 
gevolgen die een ijsdam bij Eotterdam kan hebben voor de 
lage polders in Zuid-Holland? En dan kom ik terug op 
hetgeen vroeger op bl. 19 en 20 is behandeld, en vraag: is 
het bijv. voor de Zuidpias niet gevaarlijker, dat zich een 
ijsdam zet bij IJsselmonde dan bij Wijk bij Duurstede? In 
het eerste geval zal het opgestuwde water, welligt staande 
op 3 el -f AP., direct naast een polder liggen , die 5 el — AP., 
dus 8 el lager ligt. In het andere geval is het verschil in 
waterstand wel grooter, maar die hoogere waterstand ook 
uren ver van den lagen polder verwijderd. 

Bij de Moerdijk-brug treft men groote openingen aan, 
maar dat is dddr economie. Op de Lek zijn groote openin- 
gen zeker wenschelijk; maar waarom te Eotterdam de rivier 
tot f vernaauwd mag worden en te Kuilenburg aan de bruggen 
3 maal de noodige wijdte wordt gegeven, blijft raadselachtig. 

Rationeler is het stelsel van den Heer Flfnje, die op de 
rivieren zelven groote openingen bouwt, en vooral op de 
Lek, maar die zich op de uiterwaarden met de nog zeer 
groote spanningen van 50 è, 60 el vergenoegt; en die ook 
aan de brug niet zoodanige overdrevene wijdte geeft, dat 
de stroom door de brug verlammen kan. Ook zijn de pijlen 
niet breeder dan noodig aangenomen, om het ijs zoo ved 
mogelijk vrij te laten. 

De funderingen. 

Ook bij deze schijnen geen vaste regelen te zijn gevolgd. 

Ik geef toe, dat men alleen over funderingen kan oo^ 

deelen na speciaal onderzoek op elke plaats; alles hangt 
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natuurlijk van de gesteldheid der ondergronden af, en op 
eene graniet-rots zullen de funderingen weinig, in een slappen 
veengrond zeer veel kosten. Toch kan men, van den 
algemeen bekenden toestand eener landstreek, van vroegere 
daar gemaakte werken, enz. uitgaande, eenige veronderstel- 
lingen wagen, bijv. dat te Rotterdam op den bodem der 
Maas en te Amsterdam op den bodem van het IJ de graniet- 
rotsen zeldzamer zullen zijn dan de veenachtige modder- 
gronden. En dan komt men tot de volgende vragen: 

1^ Is eene belasting van 20200 h 20700 Ned. ponden 
per heipaal van 6 el lengte onder de draaibrug en den 
dikken pijler der groote opening te IJsselmonde niet wat 
kras? Vooral als men bedenkt, dat dit alléén nog is de 
belasting, door den pijler zelven aangebragt, en dat daar 
nog bijkomt het gewigt der brug met de overtrekkende 
treinen. Wel is dit slechts, alleen op het gewigt lettende, 
betrekkelijk eene kleinigheid (het gewigt der groote span- 
ning geeft per paal van den grooten pijler nog geen 
8000 Ned. ponden), maar de laatste loodjes wegen het 
zwaarst en de schokken , die overrijdende treinen kunnen 
geven, mogen toch niet buiten beschouwing blijven, 

2o. Is zelfs eene belasting van 12000 è, 15000 Ned. ponden 
per paal (wederom alléén aan metselwerk en hardsteen) niet 
zeer veel bij de landhoofden en kleinere pijlers? De palen 
jrijn daar 8 è. 10 el lang. 

3°. Is zelfs 6200 è. 9500 Ned. ponden per paal aan 
"metselwerk en hardsteen niet veel bij de brug te Dordrecht , 
^e palen 10 ellen lang zijnde? 

Mij schijnt ten minste die belasting bovenmatig groot, 
iettegenstaande ik sedert 9 jaren nimmer anders dan m 
aste zandgronden gefundeerd heb. Een voorbeeld van een 
abij die bruggen gelegen en uitgevoerd kleiner werk zal 
«t3e zaak nog duidelijk maken, namelijk, dat der draaibrug 
ver de Merk bij Zevenbergen , gebouwd in den Nederlandsch- 

3* 
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Belgischen spoorw^ in het jaar 1855 door den Lsgenieu 
J. G. W. FuHJB. Die spoorw^ is zeer zuinig aangelegd , 
de Ingenieur Fuuje wordt zelfs door de Begering beschoawd 
als te zuinig in zijne ontwerpen. Dit maakt het voorbeeU 
nog des te sprekender. In de b^rooting voor die brug (1) 
▼ind ik uitgetrokken 81 heipalen van 12 el onder da 
middenpijler ^ waaraan voorhanden zijn £4S kub. ellen metad* 
werk en globaal welligt 12 kub. ellen hardsteen. Bereken 
ik nu weder (als bij de Botterdamsche- en Dordsche bmggeBJ 
den hardsteen op 2550 Ned. ponden de kub. el en bet 
gewone metselwerk op 1810 Ned. ponden (zijnde het g^ 
middelde cijfer uit de opgaven in het Jaarboekje van het 
Inst. van Ing.), dan draagt elke paal aldaar 5807 Ned. pondei 
of nog minder dan te Dordrecht, en slechts ^^ & f vu 
hetgeen te Botterdam is aangenomen. 



VIL 



TAKDSVJBN DEB BBGROOTD46BN. 



Voorzeker zijn er verschillen niet alleen mogelijk, mair 
onvermijdelijk in de prijzen van dezelfde materialen of 
onderscheidene plaatsen. Bij de bruggen^ die hier echtfx 
behandeld worden, kan die invloed slechts gering zijn. il 
die werken liggen uit den aard der zaak aan groote vatf- 
waters, alle materialen kunnen met groote vaartuigen tot 
bij het werk worden aangevoerd. 

In de regerings-ontwerpen zijn de prijzen als volgt 
bepaald, de 15 pCt. winst en onkosten daaronder be- 
grepen. 



(1) Zie de Verhandelingen van het Instituut van Ingenieurs over 1855— {6< 
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De Aeipalen zijn bepaald te laag gesteld. In de begroo- 
tingen van kleine werken der Overijsselsche Kanalisatie- 
Maatschappij, was het tarief van f 1.20 per el aangenomen, 
en soms liepen de aannnemingssommen boven de begrootingen. 
De palen der reeds genoemde brug over de Mark vind ik 
door den Heer Pijnjb op ƒ 1.50 de el begroot. In het 
bestek N". 6 der Marine- werken over 1858 (keerslais in 
het dok-kanaal) is het leveren en heijen van een paal van 
7 el gesteld op/ 16.40 of ƒ 2.34 per el, en in het bestek 
N^ 10 van 1859 (droogdok te Willemsoord) een paal van 
6 el op / 15.00 of 2.50 per el. In beide bestekken is 
iedere el meerdere lengte gesteld op ƒ 1.50. 

Het groot verschil in prijs der beton en van het metsel- 
werk laat zich moeijelijk verklaren. Nog moeijelijker de prijs 
der ballaststeenen , en het geringer bedrag der steenbe- 
stortingen aan den Moerdijk. Men zou daar kolossale voor- 
zieningen om de pijlers verwacht hebben. 

De prijs van het dennenhout, in zoo verre het tot nood- 
bruggen, vloeren, enz. bestemd is, kan goed zijn; maar de 
waarschijnlijk zéér groote massa's, tot dam plan im bestemd, 
is te laag. In de laatste bestekken alhier (soms met mis- 
lukking der aanbestedingen) stonden die op ƒ 65 èt 70; in 
eene rivier, onder zooveel moeijelijker omstandigheden werkende, 
mag die prijs wel op ƒ 75 a 80 gebragt worden. 
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Behalve de hardsteen , waaronder bij de Moerdijk-brug het 
verankeren begrepen is, zijn meest alle zaken van die brug 
lager gesteld dan bij de andere bruggen. Dat ook hel 
funderings-ijzer 17 centen per pond minder is gesteld en 
op 1 dm. dikte is gerekend , terwijl bij de Sloebrug 2^ dm. 
is aangenomen, bleek reeds uit bl. 32. 

Daar de Heer Fijxje in de gedrukte stukken zijne be- 
grootingen op eene andere wijze mededeelt, en ook de 
Eegering in hare zoogenaamde Kuilenburgsche begrootingen 
alleen den ijzerprijs h 5ü centen het pond noemt, kan de 
vergelijking der tarieven niet verder worden voortgezet. Uit 
de resultaten kan echter ook voldoende worden afgeleid , hoe 
verschillend de gevolgde beginselen en tarieven zijn geweest. 
Tot voorbeeld kunnen bijv. strekken de kosten van pijlers 
en landhoofden aan den Moerdijk, te Eotterdam en te Kuiloa- 
burg. De hoogten dezer werken zijn ongeveer gelijk; maar 
te Moerdijk komt f daarvan onder ^ boven water, te Rotterdam 
is die verhouding omgekeerd; op beide punten heeft men 
dagelijks met eb en vloed te worstelen, dikwerf met storm- 
vloeden. Te Kuilenburg heeft men daar ge('n last van, 
heeft men maanden achtereen kans op laag water, als men 
den tijd goed uitkiest, er is in elk geval het werk nog meer 
boven water dan te Eotterdam. En wat leert na de ver- 
gelijking ? 

Dat de Heer Fijnjb een stroompijler van 7 el 
breedte begroot te Kuilenburg op / 133500 

of voor ééne el breedte over de geheele 
lengte op „ 19000 

In de Eegerings-begrootingen, kost een pijler 
in den link er-rivierarm te Eotterdam, bij 5 el 
breedte ƒ 53500 

of per el breedte , „ 10 700 

en bij 4 el breedte „ 30200 

of per el breedte „ 7550 
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Eene hoogere som dan te Kuilenburg zou waarschijnlijker 
zijn geweest. 

De Moerdijk-pijlers kosten / 157600 bij gemiddeld 8.5 el 
breedte, of per el breedte f 18540 

Alleen bij de Sloebrug schijnen de bezwaren van het in- 
of aan zeewerken naar waarde geschat te zijn. Daar kost een 
pijler f 2424*20 en de breedte, die niet opgegeven is, aan- 
nemende als de gemiddelde bij den Moerdijk, komt men per el 
breedte pijler, over de geheele lengte en hoogte, tot / 28520. 
Zon eene dergelijke som ook te Rotterdam, Dordrecht en 
vooral aan den Moerdijk niet noodig zijn? 

Van de pijlers in den regter arm bij IJsselmonde wordt 
niet gesproken , omdat die op eene andere wijze in 't drooge 
gefundeerd worden, en dus de vergelijking mank zou gaan. 

Ook het verschil in prijs der landhoofden is vreemd. De 
Heer Pijnje berekent een landhoofd aan Lek of Waal, maar 
niet onmiddelijk aan den oever liggende, op ƒ 195000. Aan 
het Sloe zijn ze geraamd op ƒ 315000, zonder de steen- 
bestorting. De ligging aan zee en dieper onder water ver- 
klaart dit ^ hooge cijfer. Neemt men het bij de Moerdijk- 
brug ook aan (daar zijn kosten van landhoofden en pijlers 
in ééns opgegeven), dan blijft er zóó weinig voor de pijlers 
over, dat die herleid worden tot de kosten van een pijler 
op de Lek, zoo als de Heer Fijnje die berekent. Te Rot- 
terdam komen de drie hoofden aan den linker oever en op 
de Plaat op/ 59000, / 57000 en/ 130000, gemiddeld 
op f 82000. Het kan niet missen, of die werken zijn naar 
andere beginselen ingerigt en naar andere tarieven berekend 
dan die van den Heer Fijnje of aan 't Sloe. Zijn deze dus 
goed , dan zijn gene te laag of omgekeerd. Verge^hingen 
kunnen in geen geval op zulke cijfers gegrond worden. 
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rboeung dbr werkzaamheden; onyoobzienb zaküt; 
daghuben; geregelde gang der werken. 

Het maakt in de kosten een groot onderscheid, op welke 
wijze een werk gelegen is. Welk een onderscheid, bij?, of 
men de brug te Kuilenburg of die aan den Moerdijk moet 
maken. Te Kuilenburg komen in het ontwerp van den Heer 
FuNJE twee pijlers digt aan den oever voor, geen twint^ 
ellen van den kant der rivier , al de andere liggen op den 
uiterwaard. Gemakkelijk is het eenig steigerwerk naar de 
stroompijlers bij den oever te maken, tot al de andere heeft 
men van alle zijden vrijen toegang. Tot het boawen van 
steigerwerken ten dienste der ijzeren draagwanden, gedi 
de vaste grond der uiterwaarden gelegenheid, en ook de 
steigerwerken in de ondiepe rivier zelve leveren geene 
groote bezwaren op, evenmin ais te Wes ter voort. Daar nu 
alle materialen , als : steenen , kalk , tras , ijzer , enz. met 
schepen voor den wal kunnen worden gebragt, er ruimte is tot 
opslaan van kalk- en timmerloodsen , enz., men op de niter- 
waarden des verkiezende noodsporen kan plaatsen tot vervoer 
der materialen, kranen tot het lossen van groote stukken, enz. 
zoo zal het werk met weinig kosten en moeite zeer regel- 
matig zijn in te rigten, zonder dat er verwarring, opeen- 
hooping van materialen, enz. ontstaat. Niettegenstaande dit 
alles rekent de Heer Funje in zijne begrootingen: 

voor dergelijke werken te Kuilenburg . . f 167000 

„ Bommel . . . . „ 178000 

„ Empel „ 89000 

te zamen / 434000 

Onvoorziene omstandigheden komen zelfs op het kleinste 
werk voor, de ondervinding leert dat zij eene groote rol 
spelen bij groote werken, zelfs al worden die ontworpen 
en uitgevoerd door de bekwaamste ingenieurs. Bij werken 



van exceptioneel en aard wordt soms de post voor die onvoor- 
ziene zaken de grootste uitgave, de Leviathan heeft het nog 
onlangs in den scheepsbouw bewezen, Hoe meer das een 
werk in ongewone omstandigheden verkeert, des te grooter 
moet de post voor onvoorziene zaken zijn. 

Die post wordt op tweederlei manieren in rekening ge- 
bvagt. Of men rekent aUe materialen al dadelijk iets te 
hoog in prijs, dan zit die post verscholen in het tarief, of 
n'el men brengt eene afzonderlijke som daarvoor op de be- 
grooting. De Heer Fijnje volgt de eerste manier en stelt 
bijv. het ijzer op 4cl^ centen per pond, of 6 centen per 
pond hooger dan bij de Moerdijk-brug, enz. Dit maakt dds, 
vergeleken met die brug, een post voor onvoorziene zaken, 
die, alléén op de 11^ millioen ponden ijzer, 7 ton gond 
hedraagt, en naar de uitkomsten te oordeelen {zie de verge- 
lijking van kosten der landhoofden en pijlers), zijndeandere 
materialen ook in dien geest berekend. Veel kan dus tegen- 
vallen, zonder dat de begrootingen van den Ingenieur Funje 
oversclireden zullen worden. 

Hoe handelt nn de Regering met de steigerwerken, en 
imvooTziene zaken!' 

De ingenieurs hadden bij de Moerdijk-brug gerekend 
op ƒ400000 voor steigerwerken , makende met de 15 pCt. 
voor winst en onkosten dus eigenlijk ƒ 460000. Maar nadat 
<lie begrooting was opgemaakt, trok de Regering ƒ S72967 
af en bragt de som tot 8 millioen. En daar nu de andere 
posten reeds laag zijn begroot, moet men die som wel 
aftrekken van den post voor steigerwerken, welke daardoor 
daalt tot ƒ87033. De som van /4,60000, ware die als in 
de ontwerpen van den Heer Funjb bestemd geweest tot 
steigers op 'tland of boven een T70 el breed en ondiep 
water, zou zeker voldoende nijn geweest, maar üij zou hoogst 
waarschijnlijk onvoldoende bevonden zijn bij den Moerdijk. 
Tn plaats van er wat bij te voegen, neemt de Regering dien 
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post bijna geheel weg. En wanneer men al verder nagaat dat 
de ballaststeen gesteld is 6.90 lager het last dan te Botterdam 
de beton „ 2.80 „ de kub. el „ 

het metselwerk „ 2.80 „ „ „ 

dan geven die drie posten, vergeleken niet met het koogt 
tarief der FrjNJB-bruggen , maar met het lage tarief der 
Rotterdamsche brug, reeds een deficit van ƒ 128060. Het 
restantje van den post steigerwerken verdwijnt dan geheel cb 
al, en er blijft een negatieve post van / 41000 over, voor 
alle mogelijke onvoorziene omstandigheden. 

Bij de Rotterdamsche brug is een postje van f 46290 
voor steigerwerken of noodbruggen uitgetrokken, en een 
négaüve van f 91435 voor onvoorziene zaken. Dit staat 
daarmede gelijk of nietê ware uitgetrokken voor steigers, en 
/" 45000 afgetrokken voor risico. Dit is te vreemder, wanneer 
men bedenkt hoeveel risico juist bij dat werk bestaat. Daarbij 
zullen bijv. de drie regter pijlers bij de draaibrug, dus juist 
in het vaarwater, afgedamd worden. Die dam reikt minstens 
100 ellen in de rivier, beneemt daaraan juist het diepste 
gedeelte. Bij den bouw der hangbrug te Pesth verdiepte 
de rivier, ten gevolge der kistdammen om de twee pijlers, 
over de geheele rivierbreedte 8^5 ellen. En als uu iets 
dergelijks plaats heeft met de rivierbedding te Rotterdam, 
is zulks dan niet eene nieuwe reden tot dure pijlers, duurder 
dan zij ontworpen zijn? 

Maar is daarenboven zoo'n dam van 790 ellen lengte in 
de rivier, die veelal 5 soms 7 el water zal moeten keeren, 
niet aan doorbraak of beschadiging blootgesteld? En kan 
de waterbemaling achter dien dam niet tegenvallen? En de 
geheele som van / 16100 overtreflFen, die daarvoor gesteld is? 

Met betrekking tot de werkloonen valt optemerken, dat, 
hoe regelmatiger het werk is en hoe gemakkelijker het opzigt, 
des te lager bij gelijke daghuur het werk zal komen te staan. 
Een zeker getal metselaars, op een uiterwaard aan een pijler 
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werkzaam^ komen meer vooruit dan andere, die midden in 
zee tusschen ijzeren wanden zijn opgesloten. Mij zou het 
rationeeler voorkomen om te Kuilenburg f%% voor metsel- 
werk te stellen en ƒ 25 aan den Moerdijk, waar toch aan- 
voer van sternen, Jipecie, enz. meer kosten vereischt. In 
de Eegeringsontwerpeu is juist het werk aan den Moerdijk 
het ligtst gesteld, wat tegen den aard der zaak schijnt aan 
ie druischen. 

Bij de Overijsselsche kanalisatie, lang 97 mijlen en die 
15 ton gouds heeft gekost, zijn 4 ton besteed aan werken 
in eigen uitvoering. Met de leiding dier werken belast 
geweest zijnde, ben ik in de gelegenheid geweest de op- 
merking te maken, dat, zelfs bij die kleine werken, de 
grootste te overwinnen zwarigheid eigenlijk bestaat in de 
wijze van regeling der uitvoering. Er moet gezorgd worden 
dat de materialen bij tijds en tijdens de voordeeligste water- 
standen worden aangevoerd; dat zij zoodanig worden gelegd 
dat zij andere werkzaamheden niet hinderen of tweemaal 
moeten verplaatst worden. Verder moet er gezorgd worden 
dat al het werkvolk geregeld voort kan, de eene de andere 
niet hindert , de eene niet op de andere behoeft te wachten ; 
is dat alles goed geregeld, dan is de uitvoering zelve vrij 
gemakkelijk. En die regeling is vooral gemakkelijk, wanneer 
men werkt in eene vlakke wei naast een klein riviertje; maar 
wordt moeijelijk wanneer men werkt in zee; wordt vooral 
moeijelijk, wanneer énorme hoeveelheden materialen naar de 
pijlers in zee moeten gebragt worden. Dat de goede inrig- 
ting der noodbruggen, hulpsporen, kranen, enz. enz. enz., 
om dat materieel te ontschepen, te vervoeren, aan te bren- 
gen, enz., dan nog meer hoofdzaak worden, als op een 
klein werk, zal ieder, ook al is hij geen technicus, begrijpen; 
eveneens dat onvoorziene rampen dan vooral eene groote 
rol kunnen spelen. Ja, ik geloof niet paradoxen te verkon- 
digen, door te zeggen: 
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a. De regeling van 't werk , het nemen der voorbereidende 
maatregelen om de brug te boawen, is eigenlijk het grootste, 
het moeijelijkste werk. Ten onregte wordt het door de BegeriDg 
zoo ligt geteld. 

b. Men is digter bij de waarheid door te zeggen dat de 
Moerdijk-brug even goed 16 als 8 millioen kan kosten ^ dan 
door te beweren dat zulk een werk een negatieven post voor 
risico moet hebben. 



IX. 

OORZAKEN VAN TEKORTEN OP DB BBGROOTINGEN. 

Het zij mij vergund hierbij allereerst een kort overzigt te 
geven van de oorzaak van het tekort, ontstaan op het aanleg- 
kapitaal der nieuwe kanalisatie in Overijssel. Dit voorbeeld, 
uit de praktijk genomen, toont op eene kleine schaal aan 
hoe onvoorzigtig men doet met de zaken te ligt in te zien. 

Eeeds sedert vele jaren bestonden er in Overijssel ontwerpen 
tot kanalen van Zwolle naar Almelo en zelfs naar den Dinkel; 
maar verschillende omstandigheden hadden steeds de uitvoering 
belet (l). In 't begin van 1846 werd de Hr. Willem Staring 
door de Staten van Overijssel belast met het opmaken van 
een plan tot verbeterde waterleidingen. Van September 1846 
tot 1 Januarij 1848 was ik hem behulpzaam in die taak. 
Oorspronkelijk was het doel niet dat wij ons met de kanalisatie 
der provincie zouden ophouden; maar toen door de verrigte 
waterpassingen een nieuw licht werd geworpen op de hoogte- 
ligging der provincie, werden in de zomervergadering der 
Staten van Overijssel van 1847 de stukken betrekkelijk 
de vroegere plannen tot kanalisatie in onze handen gesteld, 



(1) Zie voor meerdere bijzonderheden het Verslag van den Raad van 
administratie der Overijsselsche Kanalisatie-Maatschappij aan de aandeel- 
houders over ,pDe Overijsselsche kanalen en hetgeen hnnne daarstelling is 
«voorafgegaan. Zwolle, J. J. Tijl: 1858, 
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om die in yerband te beschouwen met de plannen tot water- 
lozing. De Heer Staring, vooral bezwaar ziende in de 
voeding eener uitgestrekte kanalisatie met de 's zomers geheel 
uitdroogende bronnen van Almelo , gaf het denkbeeld aan om 
de Vecht boven Hardenberg op te stuwen tot voeding zoowel 
der Dedemsvaart als van het Almelosche kanaal , waarheen 
dit water door een voedings-kanaaltje zou geleid worden. Om 
ook de zuidelijke streken der provincie en vooral ook Deventer 
te doen deelen in de voordeelen der groote binnenvaart, gaf 
ik het denkbeeld in overweging om zuidwaarts uit Dalmsholte 
eene horizontale vaart of wijk naar Deventer bij de kanalisatie 
te voegen. Deze denkbeelden werden, na eenige zéér vlugtige 
opmetingen, die de uitvoerbaarheid er van bewezen, in de 
brochure ^^Scheepvaart in Salland en Twenthé* in het najaar 
van 1847 nader ontwikkeld. In het begin van 1848 werd 
aan den Heer L. van de Kastkele, Ingenieur van 's rijks 
waterstaat in Overijssel, de taak opgedragen, om in overleg 
met den Heer Staring, naar de aangeduide denkbeelden een 
plan van kanalisatie te ontwerpen en eene begrooting yan 
kosten te maken. Dit geschiedde en naar die begrooting is 
later het kapitaal der Overijsselsche Kanalisatie-Maatschappij 
bepaald. Daar ik met 1 Januarij 1848 naar mijn korps te 
Zutphen was teruggekeerd, nadat de werkzaamheden aan het 
plan tot waterlozing waren afgeloopen, heb ik aan die be- 
grooting niet het minste aandeel gehad. 

In December 1849 kwam dit plan in eene buitengewone 
vergadering der Staten van Overijssel Het bevatte een 
gewijzigd kanaal van Zwolle naar Almelo, volgens de aan- 
duiding van 1847 noordwaarts uitgebogen naar de veenen; 
het voedingskanaal naar de Vecht van den Heer Staring, 
het Deventer-kanaal van mij. Het voedingskanaal, tevens 
vele veenen doorsnijdende, zou slechts 1 el diepte, 4 el 
bodem- en 8 el bovenbreedte krijgen; de andere kanalen 
1.60 el diepte, 7.50 bodem- en 12.30 bovenbreedte, met 
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wederzijdsche bermen van ^ el breedte. De sluizen waia 
op 5.30 el wijdte ontworpen bij 25 el schutkolk-Iengte. 
Daar vele onverdeelde en woeste gronden doorsneden werden, 
was de onteigening laag gesteld ; te meer daar aangenomen 
was dat men, tegen eene kleine schadeloosstelling, de ait- 
gegraven specie zon kunnen bergen. In de Commissie der 
Staten (I) in wier handen het plan was gesteld, werd 
de zeer juiste opmerking gemaakt, dat de verruiming vaa 
het voedingskanaal tot grootere afmetingen, welke men aan 
de V eeneigenaren wilde overlaten , onuitvoerbaar zou bevonden 
worden, omdat men met honderden eigenaren van smalle 
reepen te doen had , en de weigering van één dier eigenaren 
al de achterliggende van het voordeel der verruiming beroofde. 
Er werd daarom door de Commissie voorgesteld: om althans 
de verruiming van het kanaal door de veenen in het plan 
op te nemen. De Heer v. d. Kasteble, wiens advies daair 
over werd ingewonnen, rapporteerde: dat die verruiming 
ƒ50000 zou kosten, en wees aan,, dat men eene som 
van / 35000 zou kunnen besparen door de bodembreedle 
der overige vaarten van 7.50 op 6.50 el te brengen. Daarop 
werd in de Staten het voorstel tot verruiming in de veenen aan- 
genomen , maar de versmalling der vaarten achterwege gelaten. 

In eene vergadering der aandeelhouders op 23 Mei 1850 
werd, zonder inwinning van eenig technisch advies, een 
belangrijk besluit genomen. Er werd namelijk bepaald: 

i°. Dat de sluiswijdte zou worden 6.00 el in plaats van 5.80. 

2°. „ kolklengte „ 40 „ „ 25 

Maar hiermede was men er niet af. Nu in plaats van 
pramen de bovenlandsche rivier-aken op de kanalen zouden 
varen, waren de afmetingen daarvan te gering. Later zijn toen 

3°. van 1000 tot 1000 el wisselplaatsen van 100, soms 
van 200 el lengte gemaakt. 

(1) De Heer van Digqelen, thans lid der Sta ten- Generaal, was onder 
anderen lid dier Commissie en de eenige technicas daarin. 
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4®. De meeste panden 1.70 k 1.80 in plaats van 1.60 el 
onder peil gegraven. 

5*. De hellingen van 1^ op 2, gebragt. 

6®. De bermen van 5 op 6, later op 10 en bij uitzondering 
op 20 palmen gebragt. 

7°. En natuurlijk (in verband met de grootere sluiswijdte) 
zijn ook 47 beweegbare bruggen op 6.30 el doorvaartwijdte 
moeten verruimd worden. 

De begrooters van 1848 , niet kunnende voorzien of het 
rijk, de provincie of eene bijzondere maatschappij de werken 
zou uitvoeren, had posten uitgetrokken voor onteigening, 
voor aarde- en kunstwerken en voor opzigt bij de uitvoering. 
Maar er ontbrak, toen de zaak door eene particuliere maat- 
schappij werd ondernomen, een post voor administratie en 
voor de leiding der technische zaken. De rapporterende 
Commissie der Staten had dus eene som daarvoor moeten 
bijvoegen; dit is niet geschied. Toen dus in 1851 de werk- 
zaamheden aanvingen, bestond er door uitbreiding der werkeii 
en administratie reeds een te kort van 2 ton gouds. Meerdere 
onteigeningskosten , voortspruitende, en uit de grootere 
massa te bergen grond, die uit het ruimere kanaal kwam, en 
uit markte ver deelingen en toenemende stijging der waarden 
van de landerijen in een tijdvak van welvaart, hebben al 
verder 1^ ton deficit veroorzaakt. De laatste en een der 
krachtigste redenen is geweest de stijging van prijzen onder 
het werk. Eene overname van den prijs van sommige arti- 
kelen uit bestekken van verschillende jaren zal dit kunnen 
aantoonen. 
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Verder dient opgemerkt te wuiden, dat bij de begrootiiigeu 
naaT tarieven van 1H5L de werken werden aangenomeu , en 
dat bij de tarieven van 1857 de aanbesteding mislukte, 
even als in 1852 met de ftiiw te Hnnkate, De boow van 
dit werk in eigen uitvoering, beneden de begrooting, deed 
de aandacht vestigen op de gebreken in de tarieven; men 
leerde bij ondervinding hoe voordeelig dat slaan van dam- 
planken en palen is, en bij het eerstvolgende bestek verhoogde 
men het tarief daarvoor. 

Voor drie werken in eigen uitvoering, waarvan de aan- 
besteding, mislakt was, namelijk voor de stuw bij Hankate 
(1852), 5 grondduikers in het veen- en voedings^kanaal 
(1855) en de zuidelijkste 9 mijlen kanaallengte met kunst- 
werken bij Deventer (ly57), vroegen de aannemers/ 20000U. 
Deze werken hebben, na de gewone verrekening volgens- 
tarief van het meerdere en mindere werk, in eigen uitvoe- 
ring gekost 155000. Voegt men daarbij de winst van den 
onemer, de onkosten van verschillenden aard, eindelijk 
zeer medevallen der altijd onzekere waterbemaling bij 
inkate in 1852 en het drooge saisoen in 1857, dan 
leloof ik te mogen volhouden dat de tarieven van 1857 
I zijn geweest voor dien tijd. Zij zijn voor de heipalen 
I en daraplanken hooger dan bij de zoo veel moeijelijker 
I -werken te Rotterdam en Dordrecht. 

De gelijktijdig onderhanden werken in de onmiddelijke 
[ nabijheid bepaalden zich tot het verraimen en doortrekken 
der Hoogeveensche vaart , het graven van 't Oranje-kanaal 
en de aanleg van de Westbaan in Hanover. 

Vergelijkt men nu de gebeurtenissen, welke met deOver- 
ijsselsehe Kanalisatie- Maatschap pij zijn voorgevallen, met den 
loop, dien de spoorwegzaken schijnen te zullen nemen, dan ziet 
men bij de spoorwegbegrootingen der lijnen, die oorspron- 
kelijk welligt ieder voor zich te hoog waren, van lieverlede 
te korten ontstaan. Neem bijv. de Noorderlijnen. Aanvan- 
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keiijk is de concessie voor die lijnen alléén voorgesteld, 
komende de kosten der brug te Zutphen ten laste van het 
Rijk. Later komen de kosten der brug te Zutphen , ten 
bedrage van 750000, ten laste der lijn van 826 mijlen, 
ledere mijl verliest dus f 2300. Nu komt er, ter gelijk- 
tijdige uitvoering met de noorderlijn, eene zuiderlijn bij, 
met 3 kolossale bruggen. Is nu de eerst zeer ruime, later 
met f 2300 per mijl verminderde begrooting nog goed? 
Ik neem aan dat die begrooting ook dien schok nog vreder- 
staan kan. Maar nu komen er nog bij de Zeeuwsche lijn 
met 2 groote kunstwerken en de lijnen Arnhem- 's ^osch en 
Nijmegen- Venlo met 8 kolossale bruggen. Nu is het 
duidelijk dat, zullen al die werken gelijktijdig worden uit- 
gevoerd, de begrooting te laag kan worden. Maar als of 
het nog niet genoeg is, komt er later de doorgraving van 
Holland met 18 millioen en 8 millioen aan vestingen bij, 
en nu kan men gerust zeggen: z66 ruim is niet ééne be- 
grooting ooit genomen, om tegen dien toestand van zaken 
bestand te zijn. Hoe zal het nu met de bruggen gaan, 
reeds aanvankelijk naar lage tarieven berekend ? Deze zullen, 
nog meer dan de lijnen zelven, zeer groote tekorten opleveren. 
Om de 24 millioen der Eegerings-begrooting aan bruggen, 
die wel 30 millioen kunnen te boven gaan, te verwerken, 
zijn, zou men denken, hoofd- en andere ingenieurs, hoofd- 
en oïideropzigters, personeel voor administratie, teekenaars enz., 
noodig. Stel het totale bedrag aan tractementen, schrijf- en 
bureau-behoeften, reiskosten enz, op 4 pCt., dan is met 
deze uitgaaf een bedrag van 10 ^ 12 ton gemoeid. Uit 
welk fonds moeten die komen? Moeten de begrootingen 
der lijnen zelven die som leveren? Maar dan is het vreemd 
dat de som voor ingenieurs enz., in de begrooting der 
Noorderlijn met slechts ééne brug van 7^ ton even hoog per 
mijl staat aangeteekend als in de Zuiderlijnen met 236 ton 
gouds aan bruggen. 
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X, 



ZUN DR CONCESSIONARISSEN TE BESCHOUWEN ALS AANNEMEES? 

Er is beweerd, dat het Diets ter zake doet of de bruggen 
te laag begroot zijn; de concessionarissen hebben aange- 
nomen ze voor dat geld te bouwen. Dit punt verdient 
eenige nadere overweging. 

Beschouwt men aldus den concessionaris als een aan- 
nemer, dan krijgt hij met de verpligtingen ook de regten 
van deze. De vraag komt dan op: is hij dan aannemer 
van de bruggen, zooals die ontworpen zijn en dan naauw- 
kenrig in een bestek dienen te worden omschreven, of 
aannemer a forfait van bruggen in 't algemeen? In het 
eerste geval heeft de aannemer regt op bijbetaling van al 
wat blijkt onvoldoende te zijn; en wil men meerdere of 
langere palen bijv. te Eotterdam hebben, of de pijlers dieper 
in den zeebodem laten zinken bij den Moerdijk, enz. dan 
geeft dit eene hyrehening. En dat bijrekeningen wel eens 
apothekers rekeningen worden, weet ieder, die werken heeft 
gemaakt. In elk geval betaalt de Staat het meerdere, daar 
natuurlijk de aannemer niet verantwoordelijk kan zijn voor 
oonstructie-fouten der technici. 

Neemt de aannemer è. forfait op zich de levering van 
braggen, zonder omschrijving van de inrigting, dan voor- 
zeker is hij aansprakelijk voor den bouw, en, zal men welhgt 
denken, dan is de Staat er met die vaste som af, die moge 
dan voldoende zijn of niet voldoende. Voorzeker een zeer 
slimme vond, maar die toch ééne slechte zijde inheeft, 
deze namelijk. De vreemde geldschieters , die zoo veel onder- 
vinding hebben van tegenvallende begrootingen, en dat 
vooral bij buitengewone werken, zullen geen kleine vijftig 
millioen gulden in spoorweglijn en steken en den bouw 
van 7 kolossale bruggen en een dam van 2 uur lengte door 

4^ 
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de Ooster-Schelde voor eene vaste som op zich nemen^ of 
zij znllen zéér uitvoerig die zaak door hunne ingenieurs 
laten onderzoeken. Het weigeren om de begrootingen be- 
kend te maken, al was dat stelsel door de Begering volge- 
houden, zou nimmer een geldschieter er in hebben doen 
loopen; daargelaten nog of het op den weg van het rijk 
der Nederlanden ligt om dit zelfs te beproeven. De geld- 
schieters zullen dus, zijn de begrootingen te laag, rekenen 
op het sluiten eener leening om het deficit te dekken. 
Komen bijv. op de drie bruggen 7 millioen te kort^ de 
geldschieters zullen bijv. 6 pCt, rente vopr dat op te nemen 
kapitaal aftrekken van de gegarandeerde rente; deze wordt 
daardoor van 4^ tot 3^ herleid en tegen die rente wordt 
het benoodigde geld niet gevonden. Wordt het in naam 
gevonden, dan wordt het welligt k 70 of 75 pCt. geplaatst» 
en dan begint de op te rigten maatschappij met een te kort 
van 30 k £5 pCt. De uitslag is altijd dezelfde: of het 
Bijk betaalt het te kort, of de spoorwegen komen er niet 

Waren de ontwerpen gemaakt door de ingenieurs der 
concessie-aanvragers, was het in vollen ernst kun eigen toert, 
dan zou men er over henen kunnen stappen om, met het 
nemen der noodige waarborgen voor de uitvoering, hen die 
door hen zelven aangevraagde en begrootte werken te doen 
maken. Maar nu is de stelling geheel anders, den conces- 
sionarissen zijn wegen en begrootingen van anderen op- 
gedrongen. 

Het gaat ons Nederlanders thans even als de struisvogels, die 
zich verbeelden onzigtbaar te zijn, wanneer zij zelven niet zien. 
Maar die struisvogel-praktijk zal hier niet helpen. Al zingen 
alle Nederlanders in choor; „de brugbegrootingen zijn te hoog" 
geen vreemde geldschieter zal het avontuur van dien bruggen- 
bouw in zee willen loopen, zonder uit eigen oogen gekeken 
te hebben. 
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XL 



BECAFITULATIE DBR BESCHOUWINGEN OVER DB BRÜG- 

BEGEOOTINGEN. 

Zonder welligt in details te treden, zal toch zeker de 
geldschieter de prijzen der bruggen globaal nagaan. Welligt 
zal hij niet vragen : of een heipaal te Eotterdam 20000 N. fi 
moet dragen, of een last zware steen te Moerdijk f kost 
van den prijs te Dordrecht , waarom het metselwerk aan den 
Moerdijk lager dan elders is gesteld, waarom het funderings- 
ijzer te Moerdijk 17 centen per pond minder kost dan aan 
het Sloe, en het ijzer tot de bruggen zei ven 11^ cent minder 
dan de Eegering het schat te Kuilenburg. Zijn onderzoek 
zal meer over de uitkomsten loopen en het volgende zal 
hij welligt opmerken. 

Hij zal zien dat de brug te Dordrecht, de ëénige met 
dubbel tspoor, moet kosten 10 ton. 

Herleid tot enkel spoor wordt dit, wegens minder 
gebezigd ijzer, ongeveer 7' „ 

Die brug heeft, als die te Westervoort, 4 openingen van 
50 el en eene dubbele draaibrug van 2 X 20 el. De Sloebrug 
heeft ééne opening van 50 el minder; voegende bij die brug 
de kosten voor één pijler, 2 ijsbrekers, eenige steenbestorting 
en het ijzer voor die spanning van 50 el, dan komt die op 
30 ton of viermaal zoo hoog als eene gelijke brug te Dord- 
recht. Dit zal den geldschieter treffen, en als hij nu verder 
de constante som voor het ijzer, enz. der brug zelve en der 
draaibrug aftrekt, dan vindt hij: 

voor de funderingen, ijsbrekers, enz. eener tot dezelfde 
aftnetingen herleide brug te Dordrecht 4 ton 

aan het Sloe 26 ton 

of 6^ maal meer. 

Zal nu het vermoeden niet ontstaan, dat de brug te 
Dordrecht, eveneens of lager begroot dan die te Wester- 
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Maar is die zaak belangrijk voor den geldschieter, wiens 
rente gegarandeerd is, die een groot kapitaal tot den braggen- 
bouw ontvangt en die zich alleen te bekommeren heeft over 
de tekorten; belangrijker is zij voor het Nederlandsche volk, 
dat de hoofdsom en zeer waarschijnlijk ook het geld voor de bij- 
rekening tot dien bruggenboaw leveren moet, en daarenboven 
50 jaren lang borg blijven voor het aanleg-kapitaal der lijnen. 
Op de budjetten wordt ieder post naaawkeurig omschreven, 
redevoeringen worden gehouden over posten van een paar 
duizend gulden; zal men nu, zonder zelfs de minste in- 
lichting over zulke werken te hebben, over millioenen bij 
millioenen voor bruggen beschikken? Dit zou toch niet te 
verantwoorden zijn. 

Bij meerdere openbaarheid zou de kwestie der bruggen 
reeds lang tot rijpheid zijn gekomen. Waarom deze zaak 
zoo geheim is behandeld, blijft volkomen onverklaarbaar. 
Hier kan toch niet, als bij discussiën over de defensie, het 
staatsbelang als reden tot geheimhouding worden ingeroepen. 
Eene zaak, bestemd om door het publiek gebruikt te worden, 
mogt ook bij het publiek wel bekend zijn. Die kennis zou 
vertrouwen hebben gegeven, terwijl geheimhouding achter- 
docht wekt. 

Wanneer men door verschillende bekwame Ingenieurs 
ontwerpen van één zelfden rivier-overgang laat opmaken , zal 
men in den regel een groot verschil van inzigten opmerken, 
en de prijzen zullen ook zeer uit elkander loopen. In 
de 2® uitgave der spoorweg-beschouwingen is reeds aan- 
getoond, dat, zelfs bij gelijk stelsel van bruggen, de prijzen 
als 1 tot 4 uit elkander konden loopen door den gemeen- 
schappelijken invloed van de beschouwingen over de wijdten, 
over de massa materieel en den prijs er van. Grooter zullen 
de verschillen kunnen zijn, wanneer verschillende stelsels van 
overbrugging worden voorgesteld; en kiest de eene eene 
Amerikaansche houten traliebrug,- des noods op houten pij- 
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Iers, de tweede eene hangbing, de derde eene gegoten ijzeren 
boogbrng, de vierde gesmeed ijzeren traliewerken, de vijfde 
eene kokerbrug, enz.; geeft de eerste uit économie kleine 
en de andere uit vrees voor het ijs groote afzonderlijke 
openingen, dan zullen de verschillen nog grooter worden. 
Eene brug over IJssel of Boven-Maas kan in dat geval meer 
kosten dan eene brug over de Waal, wanneer bij de eerste 
rivieren een duur en bij de laatste een goedkoop stelsel is 
aangenomen. Maar die cijfers zijn dan geene vergelykingn- 
cyfers; om deze te verkrijgen, had men een anderen weg 
moeten volgen. 

Men had namelijk aan één ingenieur, met de noodige 
hulp, moeten opdragen het maken van al de ontwerpen, 
maar slechts van zoogenaamde avantprojets. Het is voor 
^t oogenblik nog niet noodig te weten hoeveel klinknagels 
er aan iedere brug gaan. Deze ingenieur had algemeene 
voorschriften moeten hebben over te volgen beginselen van 
1**. de totale wijdte in verband met den water-afvoer; 2®. de 
wijdte der afzonderlijke openingen, in verband met ijsgang 
en de gevolgen van dien; 3®. het stelsel der overspannin- 
gen (1) enz. enz. Had deze zich verder bezig gehouden 
met een naauwkeurig plaatselijk onderzoek, had hij infor- 
matiën ingewonnen over prijzen van steen, ijzer, hout, bij 
groote massa^s in korten tijd te leveren, dan zou men tot 
ontwerpen zijn gekomen, wat minder uitgewerkt in onder- 
deden, maar met meer éénheid in hoofdbeginselen. Dan 
zou de Tweede Kamer, in plaats van als nu gebeurd is 
in 't blinde te stemmen, geweten hebben waarover de kwestie 
liep. Het spreekt namelijk van zelf dat men die ontwerpen 
onmiddelijk door den druk bekend had moeten maken, met 



(1) Dit pant is het eenige, waaromtrent in de Regerings-begrootingen 
éénheid heerscht, de kleine afwijking bij de groote opening te Rotterdam 
slechts uitgezonderd. 
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schetsteekeningen der werken, technische memorien 
lichting, enz. De openbare critiek van dit werk zou dan 
welligt tot voordeelige wijzigingen hebben geleid en veel 
tijdverlies voorkomen hebben. Gfgronde bedenkingen hadden 
dan nog bij tijds, tijdens de behandeling in de Tweede 
Kamer, kunnen weggenomen worden. 

Bij de begrootingeii had men ook in 't oog moeten hou- 
den de uitgebreidheid, die men aan 't werk gaf. Hoe meer 
lijnen men in denselfdeu tijd wil daaratelleu, hoe hoogst 
tarief. Niet alleen op de begrootingen der braden, ook ' 
op die der lijnen vindt deze regel toepassing. 

Wanneer aldus de ontwerpen alle naar dezelfde beginse- 
len, gelijksoortige tarieven, enz. berekend waren geffeesti 
zon men werkelijk eerffelrjüjtff'cijfers gehad hebben. Dhl. 
zon, neemt men het tarief en de beginselen van den 
FmiJE tot grondslag, de kostenberekening als volgt 
geworden : 

1°. De Moerdlji-brng, 12 millioen in plaats van 8, of 
everveel als de 5 bruggen, die in het geconcentreerdp stelsel 
noodig zijn. 

i". De Dordrechtsche-ÖTug , i miliioen in plaats van 

S°. De RoUerdamsche-brug , 4 millioen in plaats vi 
Daarbij is eene brug met afzonderlijke openingen van 25 
gedacht op de Plaat, en in den zuidelijken arm openii 
van 40 k 50 el. 

De drie bruggen komen dan van 11 op 18 millioMi. 

Ik wi! hiermede niet beslissen wiens tarief het bestO' 
Je ne décide poini entre Genève et Rome. 

De zaak verandert daardoor echter niet van aard. Is het lage 
tarief goed, welnu het resultaat blijft altijd: dat de Moerdijk- 
brug alleen zooveel zal kosten als alie de bruggen van het 
geconcentreerde stelsel te zamen. Die som zal dan 8 in 
plaats van 12 millioen zijn. Altijd komt men tot dit resid- 
faat: dat eene som, gelijk aan al de millioenen voor bruggen 



te Rotterdam, Dordrecht, 
bespaard kan worden. 



Ariihem, Nijmegen en Grave, 



OOKLOGSRA^FEN. 

Ten einde de onschadelijkheid der brug bij den Moerdijk 
aan te toonen, heeft Z. Exc. de Minister van Oorlog de 
sanducht gevestigd op de geinakkelijkbeid , waarmede die in 
tijd van oorlog kon vernield worden. Het was alechts noodig 
een paar mijnkaraers in eeiiïge pijlers aan te brengen, om 
in êén oogenblik de brug Ie doen springen. 

Ofschoon voorzeker vernielen altijd veel sneller gaat dan 
opbouwen, zou toch tot deze wijze van handelen niet ligt 
besloten worden. Wie toch zal order geven om een werk , 
dat welligt 12 millioen gekost iieeft, in een oogenblik te 
vernielen? De kans, dat zoo iets noodig kan zijn, is reeds 
een nadeel. Zoa het niet mogelijk zijn de bruggen zoo te 
plaatsen, dat hunne vernieling niet voor kan komen? Dat 
zou veel gewonnen zijn. 

Het wordt algemeen opgemerkt, dat, bij den vooruitgang 
der beschaving, ook de wijze van oorlogvoeren minder bar- 
baarsch wordt, dat men tracbt geene noodelooze vernielingen 
te bewerken. Als ik mij wel herinner, werd in 1849 de 
prachtige hangbrug van Peslh wel tijdelijk onbruikbaar ge- 
maakt, maar niet vernield; beide oorlogvoerende partijen 
verschoonden dat fraaije werk van Cl4EK. Als het nu mogelijk 
was de bruggen hier tp lande door hunne ligging tegen ver- 
nieling te vrijwaren, dan zou daardoor de kans op millioenen 
schade zijn weggenomen; eene schade, die te méér zon 
drukken, daar na een oorlog met al zijne kwalen welligt 
in geen jaren aan herstelling der bruggen te denken zou 
vallen. Een oorlog toch veronderstelt een gedeeltelijk ver- 
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woest en geïnundeerd land^ geblokkeerde of in brand ge- 
schoten havens, gemis aan Oost-Indische baten, het stil 
liggen van handel en nijverheid, millioenen bij millioenen 
uit verhoogde belastingen en leeningen getrokken om leger en 
vloot en vestingen in stand te houden. Na zulk een toestand 
zal niet aan 't herstellen van werken , die zoo vele millioenen 
kosten, te denken vallen.' 

De keuze der lijn van Utrecht naar 's Bosch zou de kans 
op vernieling zeer verminderen. Wordt toch de lijn niet 
watervrij, maar slechts zoo hoog als de gewone wegen door 
den polder gelegd, dan geraakt die bij het terugtrekken des 
legers en het stellen der inundatien van zelve onder water. 
Noch vriend noch vijand kan dien weg dan gebruiken. Als 
men dan de dekken der bruggen te Bommel en Kuilenboig 
opbrak , zoodat ook deze voor beide partijen onbruikbaar werden, 
zou het welligt mogelijk zijn tot eene overeenkomst te geraken, 
waarbij het sparen dier werken op den voorgrond werd gezet 

De Maasbrug, zoo digt bij de positie van 's Bosch, kan 
waarschijt! lijk tegen 's vijands vuur gedekt worden. 



XIV. 



HEER LICHT. 



De Eegering, toegevende aan den drang der Eerste Kamer, 
heeft een klein gedeelte der begrootingen openbaar gemaakt, 
maar een grooter gedeelte nog achter gehouden. Heeft men 
ook al concessiën gegeven met gesloten deuren, het is niet 
wenschelijk de brugkwestie, die over zoo vele millioenen loopt, 
te behandelen met gesloten blinden. Nog meer licht moet 
over die zaak verspreid worden. 

De Eegering heeft medegedeeld: 

a. Vier werkelijke begrootingen , namelijk drie la^e be- 
grootingen der Eotterdamsche , Dordrechtsche en Moerdijk- 



I^btoggen, in lijnen, die zij altijd wilde; eene ^oo^e begrooting 
^bitr Sloebrug, gelegen in esne lijn, die zij oorspronkelijk 
^Bttf' wilde. Maar men miat nog de rapporten over die 
^Tirnggen, bevattende zoowel het gevoelen der meerderheid 
als dat der minderheid. Ook die stukken zijn nog onmisbaar. 
b. Eene cijfer- groepering, genaamd begrooting der Kuilen- 
burgsehe, Bommelsche en Empel-b ruggen. Zonder nadere 
ontwikkeling en de bijvoeging eener memorie van toelichting, 
heeft dit stuk geene andere waarde dan die van aan te 
toonen, dat het Kuilen bargsche ijzer zéér duur, het Moer- 
dijksehe goedkoop is. Natuurlijk zijn die begrootingen buiten- 
sporig hoog; men wil die lijn niet. 

e, Eene cijfer-groepering van een spoorweg tusschen Utrecht 
en Breda langs Vianen en Gorcum. Daarin worden eenige 
zéér hooge cijfers genoemd voor bruggen bij die twee plaatsen. 
Daaruit leert men dat eene brug van 1152 el opening te 
Gorcum bijna evenveel kost ala eene van 1500 el aan den 
Moerdijk, en dat de pijlers te Gorcum de duurste zijn. 

Om volkomen op de hoogte der zaak te komen, moet men 
nog hebben : 

1". De begrootingen en memoriën van 1856 der bruggen 
te Araerongen, Tiel en Lith, gemaakt vtStSr den aanvang 
van den sporen-slag, en die waarschijnlijk veel nuttigs 
kunnen leeren, 

2". De begrootingen en meoioriën over de bruggen te 
I Arnhem, Nijmegen en Grave. 

' 3". De begrootingen en memoriën der bruggen te Zutpheu 

en "Venlo. 

4". De begrooting van den Schelde-dam bij Woensdrecht. 
Eerst nadat alle deze stukken eenigen tijd aan de publieke 
diecQssie zullen zijn onderworpen geweest, zal er zooveel 
licht over de b ruggen-kwestie gebragt zijn, dat op redelijke 
gronden een oordeel kan worden uitgesproken. Hecht de 
Eerste Kamer dus aan het denkbeeld (eens door een lid der 
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BESLUIT. 

De i:v'>3ir> iür 'iroicsen. ar^cil heianer^, hcfteoBEb k 
Jf^erumd ie seheete fpotinrp^^zaak. Zeer imeenloraai 
jipi ie aieeniniwi over ie ophrf?ii^>t ier wessi ad^vcn.; h^ 

ie W)ar«chuniijk2ieid hestaac iac, ils men ^niefi 
ie aie^te leia, fammiee ved xollen ophreiic!«i. 
hnurijftn nnïTKren niets op, ie rente ?an het ^'"^ttti 
'lue^taax i» 7erir>r?»n , bovendien heeè men zcwooil 
later jwleeiteiiike vemieawine, ja ▼emieüne dixar 
wachten. Uitent belangrijk ia het daaiom faq den. 
(Kvaw^, meer nog ian bij den aanleg da wegea aei< 
jninigfaeid te betracbten. Men moet daazfa^ 
leiier miiiioen, improdnirtief besteed, eene zanp 
land is; immers dat millioen, in nqverheidof handrf 
i^y met de interent op interest waard na lOO jaien- 

bij 4 pCt rente 50^ mSHocs 



«fagfc 






n 



811 
13U 



Titfunt men nu aan, dat de drie bmggen te 
Dordrecht en Boeterdam zoUen kosten . . 18 

JM bmg te Arnhem y Xijmegen, Grarc (1) 8 

„ Vcnlo 1 

„ Sloebmg 2.6 

De dam in de Ooster-Schelde 1 



te zamen 



30l6 miIKn^ 



(!) In de Spoorweg'besebomrnigeii, 2^ dmk, blx. 26, is 
hrm^ té (h%%t op 2 milHoeii gtnkend, moet zijn l millioeB. 
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^mrwijl bij aannemiii^ Tmn het gccoocentieerde stelsel dit 

wordt ]2 milliocn 

Toor 't Sloe en de afdamming • . . . ^6 „ 

te zamen . . . 15.6 mill. 
lan rindt men eene bezniaigiiig Yan 15 miUioen, buiten en 
behalve de mindere kosten v^n onderhoud en herstel. 

Finantiëel zijn de twee rivier-CTergangen dus eren on- 
Ekanneemlijk ah technisch. 

De Regerings-begrootingen leiden tot de Tolgende cijfers. 
Elke el brugwijdte kost: 

voor enkel spoor aan *t Sloe. 

te Crorenm. . 
aan den Moerd^. 
te Botterdam. 
voor dubbel spoor te Dordrecht. 
Uit de voorgaande bladen zal men gezien hebben hoe 
men tot die cijfers is gekomen. Elke begrooting mag voor 
zich zelve veel goeds hebben, eene vergelijking van kosten 
is uit die cijfers niet af te leiden, omdat zij niet naar 
dezelfde beginselen zijn opgemaakt. Waarschijnlijk zullen 
die kosten worden: 

voor de Sloebrug met enkel spoor. . . ƒ 13700 
„ Moerdijk-brug met enkel spoor. „ 8000 
„ Dordrechtsche brug met dubbel „ „ 8840 
„ Botterdamsche „ „ enkel „ „ 7000 
zonder dat nog gerekend is op groote tegenspoeden, zooals 
men die bij werken te Amsterdam en Botterdam gewoon is 
te ondervinden. 
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Dit geschrift is geëindigd den 17 Januarij 1860. 
De begrootingen der Begering zijn niet voor de laatste 
[lagen van December 1859 in mijne handen gekomen. 
Tot het ontwikkelen der hiervoren medegedeelde op- 
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merkingen is dus weinig tijd geweest. De lezer gelieve 
dit, ter verschooniDg van veel gebrekkigs^ niet uit het oog 
te verliezen. Het doel, dat ik mij voorstelde, zal echter 
bereikt zijn, mogt ik er in geslaagd zijn te doen zien: 

l^ Dat het onderzoek naar de kwestie der braggen, wel 
verre van afgdoopen te zijn, thans eerst door de openhjke 
bekendmaking aanvangt. 

2^ Dat de Tweede Kamer beslist heeft over zaken, die 
zij buiten de mogelijkheid is geweest te onderzoeken. 

3"*. Dat bij een gewoon proces welligt artikel 382 van 
het Burgerlijk Wetboek zou kunnen worden ingeroepen, 
daar de 8^ aliena hier van toepassing kon zijn. Immers „men 
„heeft stukken van beslissenden aard na het vonnis in handen 
„bekomen, welke door toedoen van de wederpartij waren 
„achtergehouden.^' 

Waarom die stukken zijn achtergehouden, zal welligt 
spoedig uit de discussie blijken. Voor alsnog is die geheim- 
houding onverklaarbaar. 



INHOUD. 
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Voorwoord blz. 3. 

I. Heriaoeriog aan het afvoerend vermogen der groote Neder- 

landsche boven-rivieren » 5. 

II. Afvoerend-vermogen der beneden-rivieren » 8. 

III. De afmetingen der bruggen voor den afvoer van water en ijs. „ 12. 

IV. Gevolgen van doorbraken; vergelijking tnsschen de Lek bij 

Kuilenburg en den IJssel bij Deventer » 15, 

V. Omschrijving en begrooting van eenige bruggen „ 20. 

VI. Gevolgde beginselen voor de brug-ontwerpen „ 30. 

VII. Tarieven en begrootingen „ 36. 

VIII. Regeling der werkzaamheden; onvoorziene zaken; daghuren; 

geregelde gang der werken „ 40. 

IX. Oorzaken van te korten op de begrootingen „44. 

X. Zijn de concessionarissen te beschouwen als aannemers? . . . „51. 

XI. Recapitulatie der beschouwingen over de brug-begrootingen. . » 53. 

XII. Hoe men tot vergelijkbare ontwerpen had kunnen komen . . „ 55. 

XIII. Oorlogsrampen „ 59. 

XIV. Meer licht «60. 

Besluit „62. 



NB. In de figurutieve schetsteeheningen der Irug-profillen is, door het 
verkeerd doortrekken van eene calque, de linker 'Oev er met den 
regter vermsseld te Rotterdam, 
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Het Verslag der Commissie van Rapporteurs uit de Eerste 
Kamer der Staten-Generaal, van 6 Januarij ü. en ia Memorie 
van Beanitooording der Regering van den 17'° daaraanvolgende, 
beide dozer dagen door den druk verspreid , geven mij aan- 
leiding om, in dit naaclirift, op enkele punten der spoorweg- 
kwestie terug te komen. Tan die gelegenheid maak ik (evens 
gebruik, om ook eenige, in andere geschriften op den voor- 
grond gestelde punten ter sprake te brengen. 



Bij het Verslag der Commissie van Eapportenra treft al 
spoedig de opmerking, aan het einde van ^ i. geplaatst: 
„dat die leden, welke iu de tegenwoordige voordragt over 
„het algemeen hebben berust, zich meerendeels onthielden 
„van het uitvoerig opgeven der gronden, die hen schenen 
„te nopen om de voordragt goed te keuren, of althans niet 
„te deelen in de bezwaren, welke door andere leden daar- 
„tegen zijn geopperd." Zou. overvloed of schaarschte van 
goede redenen de oorzaak daartoe zijn geweest P 

Het antwoord der Itegering volgt paragraafs ge wijze het 
verslag der Eerste Kamer. Alleen het antwoord op § 12 



en 13 is bijeengevoegd. Deze toerallige afwijking van den 
tegel is te bejammeren; immers schijnt zij unleiding te 
hebben gegeven tot het ni^ beantwoorden van de meen 
belangrijke zinsnede in het Verslag, deze namelijk: „Hoe- 
iZeer overtmgd, dat de aanleg van spoorwegen altijd kostbaai 
,ZOU zijn, was het haar onaangenaam de overtuiging niet 
,te hebben kunnen verkrijgen, dat de geraamde kosten het 
laagste cijfer dat mogelijk was uitdrukken. Men betreurde 
,dat eene redelijke concurrentie steeds uitgesloten was ge- 
,weest en dat aldus de kosten uit den aard der zaak hooget, 
,dan noodzakelijk was, zijn geklommen." 

Deze vraag toch: geeft men genoeg om de zaak mogelijk 
te maken, zonder meer van de schatkist te vergen dan 
Boodig is, beheerscht de geheele spoorwegzaak. SpoorwE^en 
toch zijn dure, zeer dure wegen. Dit moet eene reden 
KJjn om vooral geen mijl lengte nifór aau te le^en, Am 
on ver mijd p1 ijk noodig is. Spoorwegbruggen zijn nog duurder» 
zi^en ; daarmede moet dus n<^ meer zuinigheid betracht 
worden. Maar het schijnt dat het spelen met millioenen 
eene aanstekende ziekte is, en dat men, eens tot de oTefr 
taiging gekomen dat spoorwegen toch millioenen aan den 
Staat moeten kosten, gemeend heeft niets beters te kannen 
doen dan dat getal niiUioenen zoo groot mogelijk te 
maken. Men had het algemeen belang beter gediend door 
joist den tegenovergestelden weg te bewandelen, den w^ 
die ook in alle andere zaken gevolgd wordt. Omdat de 
geheele vernieuwing eener oorlogsvloot van zeil- in stoom- 
schepen toch altijd veel geld kost, brengt men niet iu eens 
het budjet van 5^ op 20 millioen, maar op 8 en vergt 
noegt men zich met het volstrekt onontbeerlijke. Omdat 
vestingen in den nieuweren tijd dure meubelen zijn, vraagt 
de Minister van Oorlog niet 20 of 30 millioen in eens ter 
voltooijing van het defensie-stelsel, utaar vergenoegt sicli 
met de beseheiden vraag van 6 millioenen, om bij hrt 



uitvoerbare, het volstrekt onmisbare te blijven. En bij de 
andere departemeiiteii gaat het even zoo, zelfs bij dat van 
bïnnenlandsche zaken. Niettegenstaande de hoofd -ri v ieren , 
ofBchoon na 1850 zeer verbeterd, noch veel te wensehen 
overlaten, en voor de bevaarbaarheid (1857 — 1858} en voor 
den afvoer van ijs (1855) geeft men toch slechts tonnen 
goads, niet millioenen 'a jaars voor die werken uit, die 
voor landbouw, scheepvaart en nijverheid gelijkelijk van 
belang zijn. Alleen bij de spoorwegen schijnt het spelen 
lillioenen geene grenzen te mogen kennen. Nergena 
lijkt dit dnidelijker dan in de bruggen -kwestie. Een voor- 
beeld uit Pruissen zal dit duidelijk maken. 

Nadat in 1839 de Kijnbaan aldaar {van Aken naar Keulen) 
was in dienst gesteld, volgde in 1843 de aansluiting der 
Belgische baan van Ostende langs Gent, Lnik, enz. en in 
1845 de openstelling der baan van Keulen naar Minden, 
die de doorloopende verbinding van Engeland over Ostende 
en Keulen met Berlijn enz. voltooide. In October 1856 
volgde de aansluiting op de Nederlandsche lijn, door de 
indien ststell ing van het geheele Pruissische vak Oberhausen- 
Bmmerik en van het Nederlandsche vak Emmerik- Arnhem. 
De opbrengsten van de Eijn-baan en van deKeulen-Mindenei- 
baan, door de rijke, hEvolkte deeniolen-disiricte/tVAJiDarenen 
de Buhr loopende, waren in 1855, 1856 en 1857 als volgt: 
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Nog altijd waren deze beide banen, wier netto inltomsten 
verre overtroffen de bndo inkomsten van den Nederlandschen 
Bijn-Spoorweg, door den Kijn bij Keulen gescheiden. Eerst 
in 1859, het 20"^ jaar van de exploitatie van de Eijn-baan, 
het li*" van de Keuïen-Mindener-baan en 16 jaren nadat 
doorloopende treinen van Ostende naar Keulen liepen, ia 
een vaste brug over den Rijn gebouwd, die op 7 milUoen 
geraamd, er ongeveer 8 gekost heeft of ƒ SOiOO per el 
wijdte (!); zijnde die brug zoowel voor de gewone passage 
als voor spoortreinen ingerigt. De exceptionele laagwater- 
standen vau 1857 af aan, hebben zeker den boaw er van 
verligt. 

En nu zal men in Nederland, alwaar bij weglating van 
alle slechte lijnen en het concentreren van het vervoer op 
de korste totale spoorwegleugte , in de eerste tien jaren op 
geene f 6000 fï 7000 bruto opbrengst per mijl is te reke- 
nen; en waar bij liet Regerings- voorstel verschillende lange 
vakken (Groningeu-Meppel, Nijmegen-Venlo) hunne exploi- 
tatie-kosten niet zullen goedmaken, daar zal men ieginnen 
met 30 millioen of meer in bruggen te steken I 

Toen in 1849 de Heer Fijsib vak Salvebda, destijds 
Hoofd-T II ge nieur, thans Inspecteur van den Waterstaat, zijne 
merkwaardige Besehouw'mgea , enz. in 't licht gaf, drong 
ZEd, op 't volgende aan: 

lu de eente plaats op het in den meest volmaakten toe- 
stand brengen der waterwegen naar Duitschland en Frankrijk. 

In de tiaeede plaats op eene altijd genaakbare gemeenschap 
Tan Nederland met de zee, en alzoo ook met de overzeesche 
bezittingen en rijken. 

Eindelijk slechts in de derde plaats op de vereeniging van 
de steeds toegankelijke zeehaven met het net van spoor- 
wegen in Europa. 

(1) Se bmg heeft 1 opsuingen van 98 el op 392 el wijdte Cusschen de 
pijlers en laDdhoofdeD. 



En welke zijn nu de weiaige spoorwegen, die de SchriJTet 
wenachte P 

Behalve de, thans reeds voltooide, a&nsluitingec . 
Aotterdam en naar Emmerik : 

1°. Eeue lijn van Vlissingen langs 'a Bosch, Eavestein, 

Nijmegen, Arnhem, Deventer en Almelo naar Osnabrü^ 

i\ Eene vertakking van Nijmesren naar Kealen, 

„Alle andere spoorwegen in Nederland zonden wq ili 

„nutteloos ontraden, met uitzondering welligt eener ver- 

„binding van Amsterdam met den Helder." 

Men ziet das dat de geachte Schrijver alles behalve etfl 
voorstander is van vele spoorwegen. Wat in 1849 wenacLeli^ 
werd geacht, bedroeg in 't geheel: 

de 162 mijlen thans bestaande iRijn-spoorweg. 
„ 86 „ „ „ Holl. „ 

en 303 „ nieuw aan te leggen spoorwegen. 
Te zamen 550 mijlen, of met de Noord-Ho llandschen 1^ 
620 mijleu. 

Tfaana wil men 789 mijlen voegen bij de bestaandi 
331 mijlen, zoadat men tot IISO mijlen, of 570 mijlet 
méér dan de Heer Fijn je zou komen. 

Natuurlijk moet men, om regtvaardig te zijn, de spreiüt 
toepassea : 

Qu'il faut juffer let écriia ^aprh leur date. 
Yeel is er in- en buitenlands na 1819 veranderd, en mot 
kan daarom niet verwachten dat de Heer Tunje van SaltshM 
thans nog in alle détails de meening van 1849 zon aaifc 
kleven. Integendeel blijkt het uit latere rapporten, dat ZEA 
in ondergeschikte zaken eenige wijziging nuttig acht. Zoi 
onder anderen in het stelsel van overbrugging, In 184Ï 
verlangde de Schrijver twee bruggen, namelijk bij Grant 
(liever nog bij Eavestein) en boïcn Arnhem bij Malbnrgen. 
„De overtogt van de Waal biedt de grootste moeijelijk* 
„beid aan, en de bouw eener brng aldaar zou alleen kannoit 



„ondernomen noorden ïd het belang van den Europee3chen 
„handel, of wanneer de bouw eeiier brug over den Eijn in 
„ünitseliiand in overweging genomen werd. Voorloopig zou 
„men de spoortreinen door stoombooten kunnen overbrengen; 
^Ileen bij zwaren ijsgang zou er dan voor zeer korten tijd 
„eene stremming plaats vinden." In 1853 echter, als medelid 
der commissie tot den bruggenbouw over de hoofdrivieroii, 
was ZEd. VDOr ééne volk'dige overgang bij Amerongen, Tiel 
en Lith. Maar zonden de belangen der verdediging niet 
bijna evenzeer door die lijn benadeeld worden als door die 
van 's Bosch op Arnhem? Is het te verdedigen, dat bij 
dit stelsel de aansluiting van tegenover Tiel tot Nijmegen 
zou liggen op den zuidelijken oever der fraaiste defensie-linie 
van Nederland, de breede en moeijelijk voor een leger over 
te trekken Waal? En zouden die defensie-belangen niet 
dringend vorderen de aanleg eener lijn van Utrecht naar 
's Bosch, vooral wanneer die, zonder vemieliag, door inun- 
datie kon worden onbniikhaar gemaakt? Dit schijnt boven 
allen twijfel verheven. Eeeds in 1S46, toen het geretraneheerde 
kamp van 's Bosch nog niet geheel voltooid was, werd den 
6 Eebruarij bij de Tweede Kamer een ontwerp vau wet van 
16 Januarij ingediend, waarbij een crediet van / 638000 
werd aangevraagd voor den weg van Utrecht over Kuilenburg 
en Bommel naar 'sBosch. Met de reeds in 1844 eu 1845 
toegestane som van ƒ 60000 en ^ 58510 aan subsidie van 
Noord- Brab an d , Gelderland en eenige belanghebbende ge- 
meenten, vormde dit de som van ƒ 746510, die voor het 
werk noodig werd geacht. In de consideranB van het ont- 
werp van wet werd het belang der militaire verdediging 
speciaal genoemd (1). Ook in de memorie van toelichting 

(1) Zie aier deze raak de Stnstaeoarsnteii ran 1848, van 7 PebraBrij, 
18 Maart en 21 A.pril en eenige volgende aammerB, die de beraadslagingen 
over de wet beratten. In de couraat lan SO April liadt meo de verdcdi- 
saas der net daar den Minister ybd Oorlag. 
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verd het militaire doel van den weg zéér op den voorgrond 
gesteld. Id een gewijzigd outwerp van wet van 18 ]\faatt 
werd wol liet belang der verdediging uit de considerans ■ 
gelaten, en eene wijziging gebragt in de verdeeüng 
gelden op verschillende diensten; maar uit de discaasiSn 
blijkt voldoende, dat het milUaire belang van dien weg 
der grootste aanleidingen tot.de voltooijing er van geweest 
13. Nu zijn voorzeker op vele punten de inzigten sedert 1846 
veranderd, maar ik herinner mij niet, ooit in twijfel te hebben 
zien trekken hel nut der linie van Uirecht, of het hooge 
belang der positie om 'a Hertogen bos ch. Kan dan nu een 
spoorweg met vaste bruggen in die rigting niet geheel 
onontbeerlijk worden geacht? 

Bedenkt men daarbij dat de Heer Fukje de Lek een dei 
regelmatigste riviervukken van Nederland acht, dan schijnt 
men te mogen aannemen dat tegen eene brug over die rivit 
gepaard nog met rivier- en dijksverbetering, geeiie bezwan 
bestaan, vooral niet naarmate de ondervinding al meer \ 
meer aantoont dat bruten met groote openingen geen nadï 
aan het ijsafvoerend vermogen der rivieren toebrengen. 

Eene, des noods zelfs in de eerste jaren niet eens gehe 
volledige rivierovergang, schijnt wel het meeste te zijn, w 
in Nederland uitvoerbaar is te achten. Immers de bon 
der bruggen brengt risico mede, vooral in slechte grondt 
en aau zee. Die risico kan, bij de meest uitgewerkte h 
grooting, millioenen bedragen. Die risico op den brag| 
bouw drukt de finautiën van den spoorweg, die juist 
door niet tot stand komt. Dit is ï66 waar, dat men 
in 't noorden reeds de volgende redeneringen hoort: 

„De Noorder spoorweg, meest in goed terrein gelegt 
„met slechts ééae, belangrijke brug van 7^ ton op i 
„kapitaal van SO milüoen, biedt weinig slechte kansen aa 

„Daarentegen wordt de Zuiderlijn van bijna 49 millioi 
„verpletterd onder de overgroote risico, welke de vele brugg 
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tnbieden. Die bruten en de Scheldedam srijn op bqra 
|S4 millioen begroot; miiar vele dier werken, in een zeer 
Öechleo grond en aan of in zee Ie bouwen, kunnen tegen- 
slien en welligt bet dubbele der geraamde som vorderen." 
i,,Het kajntaal der Nonrderlijn zal dus icd, dat der Zaider- 
„lijn niet te vinden zijii, Daarom moeten de leden uit het 
„Noorden vóór bet ontwerp stemmen. Is bet dan aangeno- 
„men, ja zelfs later van de Koninklijke bekraclitiging voor- 
„zien, dan komt wel de Noorder- niet da Zuiderlijn tot 
„stand. En daar nu de te maken werken teruggebragt zijn 
„van lOS op 30 millioen, bestaat er zelfs kans dat de be- 
„grooting der Noorderlïjn medevalt. Het Noorden verkrijgt 
„dan iels, omdat bet met weinig tevreden is geweest, het 
„Zuiden niets, juist omdat bet te veel wilde hebben." 

In deze redenering ligt veel waarbeid. Als ongelukkiger- 
wijze de ontwerpwet werd goedgekeurd, zouden de gevolgen 
zijn zoo als door die zoogenaamde voorstanders der ontwerpen 
voorspeld wordt. Maar nu vraag ik: zou het daarbij blijven? 
Zou deze kolossale mystificatie baar beslag erlangen ? Of 
zouden niet veeleer weigering om belastingen te betalen, 
oproer, in één woord feitelijk verzet tegen de Regering, 
de scheuring des Rijks in tweeen, die armzalige berekenin- 
gen van het eigenbelang den bodem inslaan ? Zeker ten 
minste is het dat de Belgen in 1830 zich om kleinere grieven 
van Nederland hebben afgescheiden, dan nu de Zuidelijke 
provinciën tegen de Noordelijke zouden hebben. 

Het is genoeg deze berekeningen aan te duiden om ze 
naar waarde te doen schatten. De Eerste kamer, die het 
bevorderen van de eenheid des Rïjks als eene der grootste 
voordeelen van spoorwegen beschouwt, zou aldus, zonder 
het te willen, bet zaad der tweedrngt uitstrooijen. De leden 
uit het Zuiden zouden zeker de rol van dupe vervullen; 
maar welke zou de rol zijn van die Noorderieden, die, den 
loop van zaken voorziende, tot den maatregel hadden mede- 

2* 
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gewerkt? Gelukkigerwijze is het reeds uitgebragte verslag 
een waarborg voor Nederland , dat niet aldus zal gehandeld 
worden, zoo min uit gebrek aan inzigt als uit locaal eigen- 
belang. Nederland mag bij den sporenslag met grond ver- 
trouwen dat iedereen zijn pligt zal doen. 



Om zeker te zijn dat het Rijk niet te veel aan de conces- 
sionarissen betaald, ware concurrentie noodig geweest. 

Om zeker te zijn dat de lijnen uitgevoerd worden, moeten 
ze uitvoerbaar zijn en niet gedrukt worden door de énorme 
risico der bruggen van het tegenwoordig ontwerp. 

Thans heeft men noch de zekerheid dat men niet 2, Sof 
4 malen te veel betaald, en toch evenmin de zekerheid dat 
er iets tot stand komt. Zelfs de meest gewone voorzigtig- 
heidsmaatregelen (het storten van een groot waarborgkapitaal 
bijv.) zijn over het hoofd gezien; en het kan toch de be- 
stemming der 1* Kamer niet zijn om wetten goed te keuren, 
die later blijken onuitvoerbaar te zijn. 

Eindelijk moet nog opgemerkt worden, dat alleen het 
zamcnvatten van Noorder- en Zuiderlijnen in ééne concessie^ 
den Staat kan waarborgen tegen de uitbetaling van meer 
«garantiepenningen dan noodig is; en dat die zamenvoeging 
tevens meer zekerheid aan allen geeft, dat het geheel der 
ontwerpen zal worden uitgevoerd ; terwijl dan tevens de risico 
der bruggen, over meer spoorweg-lengte wordt verdeeld. 



Eenige nieuw uitgekomen brochures doen mij nog desa 
bladzijden hierbij voegen. 

In eene te 's Hage uitgekomen brochure: Een wwri 
(maar een zeer lang woord) aan de Eerste Kamer naarêa»- 
leiding van het geschrift getiteld: De Eoofdpmnien der Speer- 
weg -quaeetie ^ zegt de Schrijver, op bl. 19 en 20: 
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.^Ilet is eene waarheid, en de ondervinding van de laatste 
weken bevestigd haar, dat de beneden-rivieren veel meer dan de 
boven-rivieren aan het gevaar van ijsstopping zijn blootgesteld/' 
En daarom is de geachte Schrijver vöór de bruggen te 
Botterdam, Dordrecht en de Moerdijk, zoo als die door de 
Begeriug zijn voorgesteld, en wel op de twee eerstgenoemde 
plaatsen met kleine openingen en diiie pijlers. Hierait 
Yolgt dat (tegen het algemeen vooroordeel in) Rotterdam, 
Dordrecht en Moerdijk aan de öoven nwieren schijnen te 
leggen; welligt blijkt het later dat ze in Zwitserland bij 
den oorsprong des Bijns in pluats van aan eene monding te 
zoeken zijn. Vroeger dacht men daar anders over; maar 
de Schrijver schijnt gedacht te hebben: 

notis dutres aavants y nous avons changé tout cela. 
Op dienzelfden trant redeneert de Schrijver voort, door 
dik en dun. Hij staat voor niets. Zoo leest men verder: 
„Bij de onlangs plaats gehad hebbende vorst heeft, in de 
riviervakken bij Nijmegen en Arnhem het ijs niet een 
oogenblik gestopt, maar alles wat van boven kwam is ge- 
regeld afgevoerd, en terwijl het water te Bommel 0.90 el 
onder de kruin der dijken stond, was het te Tiel 3.00 el — 
en te Nijmegen 5.50 el daaronder.'' 
Heeft dan de Schrijver nooit iets hoegenaamd over dijk- 
breuken en ijsverstoppingen gelezen? Nooit nagegaan de ram- 
pen van 1824, 1838, 1849, 1850, 1855, om van honderd 
anderen niet te spreken? A.ls men aan de goede trouw van 
den Schrijver wil blijven gelooven , kan men niet anders dan 
zijne zaakkennis in twijfel trekken. Als zich een ijsdam 
ergens zet (in het aangehaalde voorbeeld niet te Bommel, 
maar verre beneden die stad) bij laag of middelbaar water, 
en die dam sluit een groot gedeelte van het profil af, dan 
werkt zulk een ijsdam als een stuw. Daar achter rijst het 
water, beneden valt het, en verre boven de stuwdam merkt 
men er niets van, en wel te minder naarmate de helling 
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ter loopt over de dijken en zet Uerdingen, Meura enz., 
onder water. 

BL 84. 2 Maait 1S55. Des morgens 1 uur gaat de 
riTÏer bij Uerdingen los, bij eenen stand van i& vuel. 
Drie doorbraken bij Hückingen regta, eene links. Orsnj loopt 
onderwater, wat sedert 28 Febr. 1799 niet gebeurd was. 
's Middags 6 i 7 voet water in de straten. 

BI. 85. Het ijs achuift bij BisHch op de dijken. Het 
water loopt 1^ voet over den Rehdijk. De dijk te Bergs- 
wick in gevaar. Te Doriiiek stapelt zich het ijs opeen. 

BI. 87 en 88. Het iJB in den Ouden-Rijo bij Wezel 
zet zich weder. Zes doorbraken op den linker-oever; regts 
loopt de polder van Götterswick in. De gemeenschap tos- 
Bchen Dinslaken en Riihrorl gestremd. 

Bij Bislich blijft het ijs zitten en het water wassen. Bij 

t voet 11 duiua vallen doorbraken. 

Te Haffen loopt het water, ter letiffle van ééii uur gaans 
fftT den dijk, enz. enz, enz,. 

Eindelijk leest men hl. 89? 

„Uit deze opgavtn blijkt, dat er van Wezel tot Dornick, 

f nur boven Emmerik, zware ijsbezettingen zijn, die over- 

K)p eu doorbraak van dijken veroorzaken." 

Ten slotte over het Nederlandsch gedeelte der bo ven- 
rivieren nog een paar citaten. 

BI. 98. l Maart 1855. Het water komt tusschen Hoissen 
en Elden op drie plaatsen op den O ver- Betuwe eb en dijk, 
die opgekist wordt. 

BI. 106, 5 Maart 1855. „In den vroegen morgen ont- 
„staat in de lengte van den Over-Betuwschen dijk, tusschen 
„Huissen en Elden eene diepe icAeur, ongeveer 60 ^ 70 f\ 
„lang en O.OS el wijd, waardoor meer dan de helft vsn 
„het dijks-Iigchaam dreigt weg te zinken, daar op enkele 
„plaatsen de kruin reeds meer dan 0.20 el i> gedaald. In 
„de binnengtooijing en aan den teen des dijka worden g»- 
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^deelten ran jnSers sterig ino^aeid, diar pimnken aange- 
^p'jkerd en tegen de borenste rq pLmken larde van de 
„bin^eLkrain gebragt, vaardoor de dijk scerkte en de kruin 
„minier zraarte krijgt. Op het meest bedenkelijke punt 
„Torien planken rp haar eir.d in den dgk gealageo. Door 
-d-^zen maatresrei is de Terzinkine sesmit-" 

Mijne bedoeling is hiermede niet om tegen de bmggoi 
te Arnhem of Nijmegen te ijveren; die xijn eTen goed uit- 
voerba^ir ala brnggen ce Koilenborg^ Bommel ot £mp(^ 
Maar men ziel toch daaruit dat die Chrer-Becavschen dgk 
cck Züó aierk niet \*y aLs men in den laatsten tgd heeft 
willen doen jjelooven. 

De inantieêle bec ^leringen Tan den scarijVer Tnn het 
Wo&rd aaM de EerUe Kamer zijn allen gegrond op de 
reg^rin-zs-begroo tingen der brncrs^en. namelnk: 

Te Rrjtterdam, Dordrecht, Moerdijk ... 11 millioen. 

„ Kaflenhun?, Bommel, Empel ... 16 „ 

of i:: de Iaat*te rigting 5 millioen méér» 

Blijkt het na dat die cijfers, bij het Tolgen van dezelfde 
iegin^ei^j iru^deisdê en tarierem zijn moeten: 

Tc Botter ia.-n, Dordrecht, Moerdijk . . IS mülioen. 

„ KiiUnharz, Bommel, Empel ... 10 „ 

rf 'm de :aat*te rigting S millioen minder ^ dan maakt dit 
ccn 7^r*(tn'l van 1:3 millioen, of bij 4 pCt rente een eenwig- 
darende mttrdere rentelast van f 520 ÜÖO, alleen op die 
brazg^n, d:ft te N-jmegen, Arnhen of Grare er n(^ buiten 
Uttf^nde. AUe de» sclirfjvers b^- rekeningen vallen hierdoor 
in \ waf,«, 

En wat ten slotte de aanhaling nit adressen en geschiif- 
t«i aanb^rgt, ik geef den Schrijver toe: dat er veel onge- 
rijnul.^ in velen vrvjrkomt. Maar een slecht aangevoeld 
aiOTment maakt eene goede zaak niet slecht; het bewgst 
alleen dat een onhandige vriend erger is dan een vijand. De 
«hrijver »lve hewij/Êi dit; de dwaze argumenten boven aan 
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bL 20 te lezen leiden er direct toe, om, juist tegen ( 
meening des schrijvers, de bruggen bij Rotterdam, ena. te 
doen afkeuren. Door al te veel te willen bewijzen, bewijst 
de schrijver niets. Elders wordt tegen den Overlaat van 
Heerewaarden te velde getrokken (bl. 21), die aanleiding 
geeft tot ij s vers top pin gen , maar die tocli nog 50 jaren moet 
blijven bestaan. Zon het niet consequenter zijn om, even 
als de Heer Funje van Sau'erda in IS49 reeds deed, de 
KoteroTije afsluiting van do Waal- en Maas-waleren aan te 
raden? En terwijl altlus tegen Overlaten wordt geijverd, 
vergeet de Schrijver dat die fidieve som van 71 tonnen gouds 
voor de Regeringsbrug te Kuilfiibrug alléén is kunnen 
verkregen worden ; 

eerst door een overdadig ruim profil aan de rivierbrug te 
geven, waardoor de stroom verzwakt, 

iiweedem een overlaat boven de brug te leggen, om dan 

in de derde plaats het genoegen te mogen hebben noch 
een doorlaatbrug van 800 ellen naast de eigenlijke brug te 
bouwen. 

Eerst veroorzaakt men de ziekte, om die later te mogen 
genezen. 

Het Gorcumsche adres, sommige Amsterdamsche adressen 
zijn welligt overdreven , daar kan de Schrijver gelijk in 
hebben. Maar dan de Rotterdarasche adressen, eerst om 
te bewijzen dat de handel verloren is als er een brug over 
de Maas komt, later om aan te toonen dat de handet ver- 
loopen zal als de brug er niet komt! Of de Zecuwsehe 
agitatie, en den wensch om zich van Nederland af te zon- 
deren! Of de tegenstelling in de Groninger adressen tns- 
schen de muitKieke Belgen die al jaren lang spoorwegen 
hebben en de trouwe Noord-Nederlanders die ze nog niet 
hebben! Het beste ia alle die adressen te laten ruïten en 
de zaak zelve die aan de orde ia te behandelen. Tïoor 
verregaande overdrijving heeft de S. mijns inziens de Kaak 
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Daai'bij voor de vergeten rol -toe steil en op de pijlers, 
het larief van deu Heer Fijnie .... 140000 

Blijft af te trekken 732462 

zoodat voor verwen, steigerwerken, aankoop van werktnigi 
en gereedschappen, enz, overblijft eene som van f 3K00I 
die verdeeld over 14^ millioen pouden nog niet voluit ^ c 
jier pond uitmaakt. De prijs van 't ijzer, aUes daaroni 
l/egrepen, is dus 3Ö^ centen. 

"De lieer Fijnje rekent 44' centen, waarbij komt 4 c 
van steigerB, enz. aoodat diens prijs klimt tot 48' cent 

Te Kuilenburg rekent de Regering 50 centen of 1 ].\ oenti! 
per pond meer dan aan de Moerdijk, enz. Over 14iJ^ n 
pouden maakt dit een verschil van meer dan lö tonsi 
gouds. Met de 6 ton op het funderings-ijzer, vei^eltiei 
bij de Sloe-brug, ontstaat dus een deficit van SS ton d 
één artikel. 

Men ziet nu tot welke geheel verkeerde cijfers d 
verleid is geworden in zijn ijver om de regeringsbegrootingai' 
te verdedigen. De vergelijking der kosten voor steigerwerkiffl 
is méér dan gewaagd Een steiger op eene bovenrivier, i 
de Weichsel bij Dirschau, die 's Komera weinig diepte» 
biedt, te vergelijken met steigers in eene diepe zee, als i 
de Moerdijk, gaat toch waarlijk niet op. Gerust mag n 
het ijzer daar eenige centen hooger, in plaats van ll|eeBt 
lager stellen dan bij Kuilenburg. Dat de Weiohael l 
Dirschau geen invloed kan ondervinden noch van eb, i 
van vloed (trouwens niet belangrijk in de Oostzee) noch raR 
stormvloeden uit zee, kunnen de volgende cijfers nit o 
ciële opgaven aantoonen {!). 

De waterstand te Dirschau ligt ruim 40 Bh. voeten bov«l| 

(1) Statistiiclie Nacbrichtea von dca Frenssiachen Elaenbahmin. Bearleit 
vDQ den teclmischea Ei sec haliD -Bureau des Miaisteriume (ax Handel, GeirelW 
uad öffcntlicbe ArIieiteD, Band III, ISöT. 

(Zie de leagteprofillen der spoorwegen met Jen ophelderen den takit.) 
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' ir <\v il^ennggcenc 
rafpcriiii^ det bruggen 
y^^i:kWi hecfl, ia !ict onmogelijk 
lAi^hito de tarieven op de eenc 
HiHomtl leert, dat een pijler 
r- 1 kojt als een pijler te Botterdam, 
I i:i;1-r Hikn de Moerdijk, die ook 
liiircum. Bij niet éi^ne brug- 
If opgaven va» den Hr. Fuïme, 
-<'[iing. Maar te Kuilenbun; 
1 Ie iu, duar vindt men nitge- 
"" ("'^''gge twee honderd) bunders 
Maar dient die onteigening enkel 
%Vflt daar niet veel van over dat domein 
i ttn laste der brug kan blijven? Die 
ing beduidt niets; de gronden waarop 
ook openbaar worden gemaakt. Verder 
te gaan de prijzen van Aeipalert en 
i'dD piijs der dumplanhin, de posten voor 
I riiico van den dam in de rivier te Sot- 
vir£eping van het overschietende rivierbed, het 
K . rrdoor op de reeds zoo laag begrootte pijlers, de 
. MeaiAeitorlinifen aan den Moerdijk in verband met 
'(«, tot welke de ijzeren cilinders in den grond worden 
-u. Zoo men zegt is die diepte uiterst gering. Te 
Boorden ze 20 el diep in den bodem der rivier ge- 
Terder trekken de opmerkzaamheid het gemis vaii 
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ijsbrekeré te Moerdijk , de geringe som daarvoor te Sotterdam 
en Dordrecht, enz., enz., enz. 

e. nijdt^n der bruggen. Op dit pant veroorlooft zich de 
Regering de meeste vrijheid. Te Rotterdam mag de bestaande 
breedte der rivier tot op twee derde verminderd worden 
door een dam en door pijlers; en die pijlers laten meeren- 
derU zulke kleine openingen tusschen zich, dat voor het 
afvoeren van 't ijs naauwlijks op \ der eigenlijke breedte 
kan gerekend worden. De ioope ligging van den Erimpe- 
ncrwaard, de Zuidpias, de Alblasserwaard boezemt natuurlijk 
vertrouwen in op de onschadelijkheid van dien maatregel, 
die do Kottcrtlamsche brug ^oeJtoop maakt Maar te Kui- 
lenburg is dat heel anders. Daar wordt de geheele rivier ve^ 
graven, on daanwer een brug van 7S5 ellen lei^^e gel^d voor 
i^(\/ft!f/^ft 1600 kub. ellen water-afvoer per seconde; terwijl in 
de uitmuntende memi>rie van den Heer t. d. Kc3r wordt aan- 
getoond d*t op don TJssel bij Devenier, die een gelijk vc^ 
hang hooft, 5S0 o! w:;,iT* volioende njn voor 5000 Lellen 
por seconde. De w\i?.i^ die de Heier Tjjsje geeft, namelijk 
hüO 0.1, bij 3600 w.' e'/er. profil is dns al zéerraim. Maar 
alsof dio R^^r.r*g^.T; r>n;r:rii: i::*i cesoe;? ware, nkelt zij 
hot roods vorlaur. or^r aits-sr^ïisel wmt op, en boawt nog 
eeti bruc vaTi SOO oC w:\^t^ naasi dt fiersse. ]>oor een en 
87idor, oTi door iOi' büisSijs 0T.:«renin£, en». eoE. gehikt 
ho( dor Rogor.Tx. 'i i^ wasr. om de k:«te& dïer gefaaatte 
brnc UM 71 «or. c:'ïïd> *'T w èrrven: muir lérens om d 

d. Th "irifi'^ e% [if^htne^uf^ IV Sctr, bfsgst op bL 24 
oer. h.vuro]! TAX^r. fcf.T. w siaar. ;-t zirx. naar ^sicï^nt,all^ 
hov^04r.". u «oiiT-ïT. :>rr. .-'-fr r:ri«rrAktm xe oorieelaL TTt 
de Tod;iior.7icoT. ïix,r. X eriTfT nif5 afeüfin of Z. Ed. een 

mii 7.iir. v^siun. oi r^r-j: Tr>oif if nesOsc, Ban soa ik wfH&fi 

door A'?94 \^\ i:}i r^oT:uvLïnr wntrofiL 
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Op bl. 13 en 14 had de Schrijver reeds een ander over 
het i}8 op onxe rivieren medegedeeld. Het zij mij vergund 
eenige bedenkingen tegen beide punten in 't midden te 
brengen. 

Ik maak niet de minste aanspraak op den titel van 
waUrbouwkundige f en laat dien gaarne aan mijn geachten 
bestrijder, als zijne betrekking hem daar aanspraak op geeft, 
wat ik niet beoordeelen kan. Maar juist dat gemis aan 
titel maakte mij angstvallig om in deze zaak mijn gevoelen 
te zeggen, en daarom steunde ik op goede bescheiden 
van waterbouwkundigen. En wanneer nu al de nieuwste 
adviezen, en de fraaije memorie van 1847 van den Ingenieur 
VAN DBB KüN over de Deventer brug; en de beschouwingen 
van den Ingenieur Funje van Salvebda van 1849; en het 
rapport der HH. Inspecteurs Febkano en van deb Kun 
van 1850; en het rapport der bruggen-commissie van 1853, 
bestaande uit de HEL Febband, v. d. Kun, Conbao, Funjb 
VAN Salvebda en Obtt v. Schonaauwbn ; en het werk over 
den watersnood in 1855, door de HH. Funje en Sloet, 
in dat punt overeenkomen: dat allen het overlaatstelsel als 
noodlottig ontraden; dan blijft er toch voor de hernieuwde 
toepassing er van, juist op dat punt Hwelk men het gevaar- 
lijkste noemt, bij Kuilenburg namelijk, geene andere ver- 
klaring medelijk dan de wensch der Begering om, hooge 
<HJfers noemende, de Staten-Generaal van de centrale lijn 
af te schrikken. 

In zijn grooten ijver gaat de S. (even als die van het 
w)ord aan de Eerde Kamer) zoo ver, dat hij wapens tegen 
zich zei ven in handen geeft. Er kunnen geen bruggen over 
Waal en Maas beneden St. Andries worden gelegd, omdat 
men niet weet hoe de waterverdeeling bij hoog water wordt, 
door de overlaatswerking bij Heerewaarden (bl. 25). Maar 
als dat waar is voor twee rivieren, door een hoog liggende 
overlaat gescheiden , dan is het nog meer waar voor de armen 
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eener zelfde rivier. Dan mag men geen bruggen booven 
over IJssel, Eija of Waal, omdat men niet weet hoeveel 
waler elke arm trekken zal. Ik heb toch in Janiiarij 1850. 
ile IJssel bij Zutphen genoegzaam droog gezien, ten gevolg» 
van een ijsdam ergens bij den bovenmond, en ook wel het 
jaist tegenovergestelde. De Schrijver heeft hier vergeten te be- 
denken dat 

ynj prouve trop, ne prouve rien. 

Eveneeaa ia het met de bruggen te Rotterdam en Dord- 
recht. Zet zich een ijsdam voor èèn van die bruggen, bijv^ 
voor die van Rotterdam met kleine openingen en dikke pijler»,- 
dan moet al het Lek- en Merwe-water door de naauwe btilg. 
van Dordrecht. Maar dai heeft natuurlijk geen bezwaar, 
dat zijn bruggen die de Beaering wil. Maar alles heefis 
bezwaar bij Bommel en Ëmpel, omdat men die bruggeuj 
niet wil. 

Als overigens die Heerewaardsche overlaat nieta < 
dan kwaad doet, waarom die dan niet, naar het voorstel vai 
den ingenieur Funjb vak SALVEKDi in 1849, watervrij op-i 
gehoogd? Daartoe komt het toch van lieverlede; tijdens i 
eerste zomervloed na de sluiting, namelijk in Jonij 1856,, 
waren de ten zuiden wonende landeigenaren zoo vrij, die water-i 
vrije sluiting voor dien stand op eigen hand te bewerk-* 
Btelligen, zoo als men uit het Kapport over de verliooj 
waterspiegels bij St. Andries en Steenenhoek {door de ia> 
1856 benoemde commissie, de Generaal Delpeat c. a.) zien kan. 

Wat het ijs betreft, had ik altijd gedacht dat, behalve he^ 
betrekkelijk kleine gedeelte dat de oppervlakte van de riviere 
in Nederland bedekt, voornamelijk de grootere massa ijs vau, 
den boven-Rijn, de Moezel, de Main, de Nahe, Lahn, t 
langs onze rivieren naar zee moest. Ik werd in die meening 
versterkt door altijd te hooreu spreken van Main-ijs, 
Moezel-ija, enz. gedurende 25 jaren die ik meest altyd in, 
steden aan Waal of IJssel heb doorgebragt; en de lezing 
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i het reeds aangehaalde werk der HH. Fhhjü en Sloet ver- 
sterkte mij nog in die meening. Al dat ijs moet eerst door de bmg 
Ie Kenlen, voor het tegen de Nederlandache bruggen kan 
komen; en het bestudeeren van een ijsgang doordeKeulensche 
brag is dus bepaald nuttig. Dat wi! daarom nog niet zeggen 
dat men later alles bij ons als te Keulen moet maken ; 
maar bij analogie zijn toch altijd eenige besluiten te trekken, 
als -de plaatsen van waarneming en de omstandigheden niet 
te veel versehiilen. En dit is hier het geval niet. Het 
rerhang van Keulen tot Emmerik is 17 fl 18 duimen per 
mijl, op de Waal, van Ticl tot Bommel, 13 è, 14.6 duimen, 
op de Neder-Rijn van Arnhem tot Wijk bij Duurstede 
10.2 it 11.7 duimen. Maar de snelheden verhouden zich 
[al het overige gelijk zijnde) als de vierkante wortels uit de 
verhangen, dat is hier globaal ale 10 tot 9 en 8. De 
snelheid op de Waal zal dus niet aanmerkelijk met dien te 
Keulen verschillen; bouwt men nu de Waalbrug eerst, dan 
ïerkrijgt men al wederom een practisch voorbeeld , dat voor 
den bonw eener brug op Neder-Eijn of Lek nuttig tan mijn. 
En bestudeert men dan tevens de ijsgang door de in aan- 
bouw zijnde brug te Warschau met openingen van 80 el , 
bij bestaande bruggen op Elbe of Oder, enz. dan zal men 
daunit, ook voor Nederland veel kunnen leerea. Zoo be- 
studeerde de Heer Calssd aan Clyde en Seine, wat aan 
dea mond der Maas mogelijk zou zijn ; bij redenering en 
gevolgtrekking besluit men van het eene tot het andere, en 
zeker zijn daar de verschillen in eb en vloed, afvoer van 
bovenwater, enz. grooter, dan de retschillen in de riviei^e- 
steldheid te Keulen, Bommel of zelfs Kuilenburg. 



Ten slotte nog eenige regelen over een personeel feit; 
de beschuldiging namelijk van inconsequentie, eerst door 
den schrijver van „Een woord ter bestrijding op sommige adretse» 
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„jb^vm^SfwrwegtBet, Eotterdam EI. Nugh IS59''ingebi 
Ittra MDgeluald door deD S. dien wij hierboven bestredi 
Deze inconsequentie zou daarin bestaan, dut ik eerat 
lijn over Zntphen zou ïerdedijjd liebben, en toch later j 
lijn van Ede op Deventer aaiigi?raüeti. Zie bier vat er 
van de zaak, eigenlijk reeds geuoeg/^am tofgelicbt in .< 
Spoorweg-beschouwingen. Maar daar beide Schrijvers Oo( 
Indiscli (loof sehijnen te zijn, moet ik hel hen no{ 
toeroepen hoe de toedragt van zaken is gew»wt Mq| 
uitgebreid is die te vinden in vier gedrukte stukken, t 
aan de HH. onbekend schijnen Ie zijn ; ofschoon dit b 
woest weerhouden hebbeu om ondoordachte beschuldiging 
uit te spreken. Die stukkeu zijn: 

i". CoH Cf pt-voo ratel aan de £adeu van Arnhem, Zatphi 
Deventer, Zwolle en Kaujpen, den l November 1857 gedaj 
door de leden der Zwolscbe spoorweg-commissie (de HfL EuP 
HOVEN, FiKKËE, ScKiVKEius en Stieltjes) aan hunne ine^ 
leden uit Kampen, Deventer eu Zulpheii. 

2°. Memorie van toelichting van de gecombineerde aas, 
migsiën uit de vier steden, tevens eeuige wijziging in 
concept-voorstel brengende. Dit stuk is van HH. Nsuw 
BöGEL, President en J. H. vis Deunaf, Secretaris 
gecombineerde vier spoorweg-commissiën, en gedagtef 
Januarij 1858. 

3°. In een uitvoerig Verslag van 5 Februai'ij I85S gavf 
de Zwoische leden een overzigt der zaak aan den liaad & 
Gemeente Zwolle. , 

4°. Ten gevolge der mij opgedragen Ifist toi het opmeb 
der lijnen, bragt ik den 19"°° Augustus een Verslag « 
de raden van Arnhem, Zutphen, enz. nit. 

Verkiezen de HII. aanvallers een exemplaar van i 
stukken, om zich te vergewissen van de waarheid der volgen 
gezegden, zij hebben zich slechts bij mij aan te melden. ■ 
Doch nu ter zake. 



Beeds in 1856 was eerst roorloopig, !ater definitief c( 
verleend aaii den Heer i»B Buüuwkh van Hogendori*, voor 
een spoorweg van Zevenaar naar Slieine. Die weg bevredigde 
de Amsterdomsche en Rotterdamsche belangen vrij tt el, maar 
sloot vooi' jaren den weg af om andere spoorwegen in Gelder- 
land en Overijsaet te verkrijgen. Te laat aagen de IJasel- 
steden dit in; en toen den S""" Augustus 1857 de Zwolsciie 
spoorweg-commissie benoeoid werd, was het kapitaal der 
Zeveuaacsclie lijn reeds volgeteekend, de lijn opgemeten, de 
plannen gereed, ena. Eerst den 25""' September iiad de eerste 
?ergadering der vier gecombineerde commissiën te Deventer 
plaats. Daar deed ik het voorstel om de lijn van Arnhem 
over Zutphen naar Rheine te brengen, en van Zutphen 
noordwaarts langs den IJssel te gaan. Het hoofddoel waa; 
de verbinding van Amsterdam en Rotterdam met Bheine 
althans niet langer te maken, om alle voorwendselen tot 
tegenwerking af te snijden, aldus de 6 miliioenen van de 
Zeveiiaarache lijn voor liet stelsel te behouden (het halve 
kapitaal der op 12 millioen geschatte lijn) en den weg te 
verbeteren, door die aan de inundatie des Bo ven-Bij na te 
onttrekken. Men hoopte op meilewerking tot wijziging der 
concessie de Broitwbk bij den Minister; eenc deputatie ging 
iö October naar 's Hage, maar vond bij het Ministerie van 
Binnenlaudsche Zaken niets dan tegenwerking. Van Z. Exc. 
den Minister van Financiën, die de beleefdheid had de 
eoïnmisgie geruinien tijd te woord te staan, vernam zij, d&t 
f lOOO ^ 1500 'sjaars subsidie per mijl gedurende zeker 
tijdvak wel het maximum zou zijn van ondersteuning, waarop 
t© rekenen was. De voorbereidende werkzaamheden van den 
Zevenaarsclien weg intusschen voortgaande, zoodat geen tijd 
IG verliezen was, deden op 1 November 1857 de Zwolache 
\eden het voorstel aan hunne medeleden: 

1°. Om 20 jaren lang te vragen ƒ 1500 'ejaars per mijl. 
2°. Eene subsidie voor de Zutphensche brug,. 
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Nijm^en-Maastrichi-Luik en de unslaiting Nijniegen-Crefeld 
tot stand zonden komen. Het orei^ang^punt Zalphen «as 
TOOi^esdtrevvn door den vensch, om den afstand v»n Arnhem 
naar Bbeine niet langrr te maken dan over Zevenaar. 

In alle memoriën werd roorts ten sterkste op de korUU 
l^pen, het meest fftcwcentreeriie rtrroer, en dos op de 
mmHe opoSéringen der schatkist aangedrongen. 

Bij den intasschen opgetreden Uini?ter van Binnenlandsche 
zaken vonden de Usselsteden wederom t^enwerking. Op 
de vraag van HH Ged. Staten, ait Overijssel tweemalen 
herhaald, om vergunning dst de Overijsaelsche en Geldersche 
gemeentebesturen mi^en confereren , ïs nimmer antwoord 
bekomen. Op de vergadering van Zevenaarsche aandcel- 
hoaders te Amsterdam, op 3 Mei 1S5S, hoorden de Ux 
vergadering tegenwoordige Zwollenaars, tot hunne verbazing, 
een brief van Z. £s. aan den concessionaris voorleiden, 
waaiiu garantie van rente aan de lijn Ze venaar- Bheine 
werd beloofd. Toen werd ook de vermaarde vinrioei uit- 
gevonden ; even als tnssclien Parijs en Versailles zou er een 
rïgter- en een linker IJsseloe ver-spoorweg eijn. Toen eenige 
toiandeii later de Zevenaarscbe lijn feitelijk dood was, werd 
toen vrijer in de keaze van lijnen, en in het Verslag van 
^9 Aug. 1858 stelde ik het ccntraalpnnt heoosten Gorssel 
''0(^; al weder om de lijnen te veriorien en minder koHbaar 
* maken. In datzelfde verslag werden de voor- en nadeelen 
™8ï lijn Deventer-Ede onpartijdig nag^aan. Had toen de 
**l»8 Op eene ongegarandeerde Hjn van Arnhem zuidwaards 
'^'et bestaan, dan zoo reeds toen de rigting op Ede, later 
"^t Bommel te verlengen, zijn voorgestaan. 

Zeer consequent is het steeds mijn streven geweest, op de 

**>»~We lijnen, het toch reeds geringe vervoer te concentreren, 

^•i met de miiule bruggen redelijke verbindingen te verkrijgen, 

3)aartoe is noodig: één volledige rivier-overgang van 

U^tiecbt naar 'a Bosch. 
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Neemt later de drukte toe, dan nog twee overgangen 
over de Meinste rivier. 

'sHage en Eotterdam vinden dan over Gouda op Bommel, 

Amsterdam over Utrecht op Bommel en de oostelijke ge- 
westen van Deventer op Ede en Borarael 

zeer goede verbindingswegen met België en Duitachland; 
wegen die tevens Bchter de hoofJrivieren liggen, en dna 
dienstbaar zijn aan de verdediging (i). 



Het eerste werk dat ik als jongen van 14 jaar in mijne* 
bibliotheek ontving, was een geschenk van mijn oudsten 
broeder, een werk over batterijen, waaraan bij het volgends' 
motto had toegevoegd, ontleend aan een bekend artillerie*, 
werk van den Franschen Generaal Gassendi: 

W ohmidonner éon canon que lortque l^ennemi entre i 
vos ialieries. l/es demierei décharge» »eront les plu» % 
irières; elle» feronl votre salitl peut-êlre, mats & coup sur volre 
ffloire. 

Onwillekeurig komen mij in dit beslissende oogenblik dist 
woorden voor den geest. 

Dat toch ieder wien bet belang van Nederland ter harte 
gaat, nog eeue laatste poging aanwende, om deze koloBsalff 
spoor weg-razemij te stuiten. Het laatste schot van een een- 
voudig kanonnier kan over het lot van een veldslag beslissen;, 
het kleinste zandkorreltje de schaal doen overslaan, die 
nagenoeg in evenwigt hangt. 



(1) De Hedsctie tbq de Ifietnet Sotierdammer Courant bad de 
len artikel over dia ri^tigeo in b&re coaraot vkh O Murt ISSQ op 
nemea; zie ingexonden ilukien. 



BIJVOEGSELEN EN VERBETERINGEN. 



Op bl. 64 der Beschouwingen over Spoorweg-bruggen is 
abusievelijk het Wetboek van Burgerlijke Begtsvordering als 
Burgerlijk Welhoek aangehaald. 



De werking van den Ouden-Rijnmond bij Lobith, die vol- 
gens alle waterloopkundigen de goede waterverdeeling in 
Nederland onmogelijk maakt, vooral de Lek bezwaard en 
Pniissen niets baat, kan alleen wegens een tractaat met die 
mogendheid niet weggenomen worden. 

Nu worden ten behoeve van Pruissen 7 millioen uitgege- 
ven voor brnggen te Arnhem en Nijmegen. Heeft men nu 
althans de sluiting van dien overlaat bedongen? Fraaijer 
gelegenheid daartoe komt wel nimmer voor. 



Ter opheldering van het gezegde op bl. 12 van dit 
Naschrift^ regel 7 en 8 van onderen, merke men op dat 
bij de thans geconcessioneerde Zuiderlijn de kosten voor 
bruggen begroot zijn op 48 pCt. van de kosten voor de 
lijnen. In de aanvrage Wolterbeek c. s. zijn die kosten 
nog geen 19 pCt. van die der lijnen, en is de risico veel 
minder, omdat de bruggen in beteren grond en niet aan 
zee leggen. 
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